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RESUMO

Este trabalho aborda o problema da determinagdo de um mo
delo que permita a sintetizagao e andlise de desempenho de um gran
de numero de instalagOes propulsoras Diesel alternativas e conse-
quente escolha da melhor solugao no menor tempo possivel. O modelo
é formulado para atender os objetivos: estima de resisténcia a prg‘
pulsdo; escolha da instalagdo propulsora Stima para um casco; esco
lha do hélice de mdximo rendimento para um conjunto casco-motor.
Sao mostrados e analisados alguns exemplos que ilustram a aplica-

gao do modelo.

TITLE: A PROCEDURE FOR DIESEL POWER PLANT SELECTION

S UMMNMARY

This paper is concerned with the formulation of a proce
dure which permits the synthesis of a large number of alternative
Diesel power plants and the selection of the best solution in the
shortest time as possible. The procedure is developed in order to
meet the following purposes: evaluation os ship resistance, choice
of the best propulsive system for a given ship hull, and selection
of the most efficient screw for a given engine-hull combination.A
set of examples are shown in order to illustrate the procedure

application.
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1. Introdugio

Uma das caracteristicas mais marcantes do projeto do navio é
seu carater eminentemente reiterativo, onde as solugGes obtidas em
estagios anteriores sio analisadas, alteradas e refinadas, a fim
de que se consiga obter o melhor sistema em fungao dos critérios ’
técnicos e econdmicos adotados.

Dentro desse processo, algumas das mais importantes tarefas -
830 a estima de resisténcia a propulsao e o cdlculo do hélice. Es-
tas tarefas, que no passado j3 eram de alta relevancia, hoje sao
mais importantes uma vez que a crise energética atual torna impera
tivo a escolha do sistema mais eficiente, isto &, o de menor consu
mo de combustivel. O problema de minimizagao do consumo de combus-
tivel se converte em uma maximizag&o de coeficiente propulsivo,uma
Vez que o consumo especifico dos motores atuais & praticamente i-
gual;

Do quadro exposto acima & que se realga a necessidade de cria
g3o de modelos, que permitam a sintetizagao e andlise de um grande
nimero de instalagles propulsoras Diesel alternativas e consequen-
te escolha da solugdo Gtima no menor tempo possivel.

O problema a ser resolvido estd ilustrado nas figuras que mos

tram duas condigdes diferentes da utilizagao do modelo.
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2, Objetivos

O objetivo primordial deste trabalho & o de elaborar um pro-
grama de computador que permita definir, de uma maneira rdpida e
sistematica, a instalagao propulsora Stima, de acordo com um dado
critério, utilizando motores diesei de baixa rotagao (acoplamento
direto) ou de média rotagao (acoplamento com redug3o).

0 modelo desenvolvido para sintese do sistema propulsor & sm
ficientemente genérico de modo a tornar varidvel sua utilizagao -
em uma larga faixa de aplicagOes. A flexibilidade do programa per

mite seu emprego em diversas fases do projeto como mostrado a se-

guir:

2a) em fase inicial do projeto breliminar,quando o casco ain
da nao estad perfeitamente definido.Neste caso, o progra-
ma efetua uma estimativa da resisté@ncia a propulsdo,atra
vés de séries sistemdticas e calcula o hélice e selecima
o motor (necessario para cilculo de pesos do navio).

2b) em uma fase mais adiantada do projeto, quando se dispoe
da curva de resisténcia (mediante realizagdo de ensaios)

. . se quer selecionar'oAmelhor sistema propulsor.

2c) em uma terceira situagao, quando ja se dispoe de um cas-
co e de um motor e se deseja determinar o hélice de maxi
mo rendimento para este sistema, tal que o casco se des-

loque a velocidade de projeto.

3. Instalagdo Propulsora Otima

A escolha de uma instalagao propulsora € influenciada por ai

versos fatores, tais como custo inicial, peso, espago ocupado,con
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fiabilidade, tipo de combustivel, consumo especifico de combusti-



vel, etc., Para levar em consideragdo todas essas varidveis seria
necessSrio recorrer a um critério misto que ponderasse tanto os fa
tores econdmicos como os fatores técnicos. Como este critério re-
quer o conhecimento de uma série de informagSes, nem sempre dispo-
niveis, ele ndo seria utilizado.

Um critério mais simples de escolha seria o de minimizar o
consumo de combustivel, que depende da poténcia instalada e do con
sumo especifico do motor. Consumo especifico de combustivel e a -
quantidade de combustivel necessiria para produzir uma unidade de
poténcia por unidade de tempo.

A poténcia (BHPH) requerida para satisfazer os requisitos de
projeto, estd selecionada com a poténcia efetiva (EHP) através do

coeficiente propulsivo (Cp) pela férmula

(@]
n

EHP /BHPH

Cp =n . eh ¢ et s er F err

n = eficiéncia do hélice em agua aberta;

e, - eficiéncia do casco;

e - eficiéncia de transmissdo mecdnica; ndo incluindo perdas no
redutor, quando for o caso;

e - eficiéncia do redutor;

e =~ eficiéncia relativa rotativa.

O critério utilizado neste trabalho & de minimizar a potén-.
Ccia requerida para satisfazer os requisitos de projeto do navio.
Nao € incluido no critério o consumo especifico pois ndo se dis-

poe usualmente de mapa de consumo para toda regido de operagao do
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motor. S6 se conhece o valor para condigao do projeto que, por -

sua vez, € praticamente igual para todos os motores.

4. Resolugao do Problema

4.1 - Diagrama de blocos do modelo.

O modelo de sIintese elaborado pode ser visualizado pelo dia-
grama de blocos apresentado na Figura 2. As variidveis ISM e KT2 -
sao usadas para especificar o tipo de problema que se quer resol-

ver:

ISM = 0, 'se os objetivos s3ao agueles definido por 2a e 2b;
ISM # 0, se os objetivos sio aqueles definidos por 2c¢;
KT2 < 0, se o cadlculo de EHP deve ser feito pela série 60;

KT2 se o calculo de EHP deve ser feito pela série BSRA;

]
o
-

KT2 = 0, se a curva de EHP x V & fornecida; (V - velocidade

do navio).

Um exame do diagrama de blocos possibilita identificar as di-
versas etapas de cdlculo do modelo de sintese. Algumas dessas fa-
ses ja estavam prontas e receberam apenas algumas modificaglOes pa-
ra serem acopladas ao programa geral. As etapas que foram desenvol
vidas no trabalho sdo descritas a seguir. Para uma explicagio mais

detalhada € aconselhdvel recorrer a referéncia {1},
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4.2 - Cadlculo do hélice de maximo rendimento.

Foi otimizado o procedimenéo desenvolvido por Szajnbok (2).0
método de busca utilizado em (2) para calcular o hélice de maximo
rendimento & o de busca exaustiva com o campo de definigao das va-
ridveis dado por:

0,7 DRMAX < D < DRMAX
0,4 < Ae/Ao £ 39

0,5 DRMAX < p < 1,4 DRMAX

onde:
D - didmetro do hélice
p - passo do hélice
Ae/Ao - razao de area expandida
DRMAX - mdximo valor do didmetro (estabeleéido pelas folgas exis-

tentes na popa do casco).

S3ao ainda aplicadas restrigOes relativas ao limite de cavita-
gao; 3 razdo passo didmetro (P/D), 0,5 < p/D < 1,4, e a rotagao -
(N) , levando em consideragio a faixa de rotagao dos motores conti

dos no "Catadlogo de Motores".

0 campo de variagdo dos parametros D, Ae/Ao e P/D, em conjun-
to com a precisdo estabelecida para cdlculo do propulsor e o esque
ma de busca, determina o niimero total de hélices calculados.

Um exame do procedimento de cdlculo do hélice mostrou que se
podia orientar o esquema de busca de modo a reduzir o niimero de -~
propulsores investigados. As seguintes considerég&es fora utiliza-
das.

a) Verifica-se que o rendimento do propulsor diminui quando se au-

menta o didmetro mantendo-se livres as outras varidveis em espe



b)

c)

cial a rotagéo. Assim, deciciu-se impor a seguinte restrigao ao
Processo de busca: se o renaimento m&xim§ de hélices de didme-
tro D2 (D2 = 0,97 DRMAX) for inferior ao rendimento miaximo de
propulsores de didmetro DRMAX, n3o se pesquisa hélices com dii-

metro inferior a D2.

Verifica-se, por outro lado, que a curva de efici&ncia em fun-

¢30 da razdo passo-didmetro do propulsor & unimodal com um maxi
mo global. Assim, a pPesquisa de propulsores com variacgao de
P/D, a partir de seu valor mInimo, se faz até se obter derivada

hula desta fungao.

O calculo de cavitagao se faz utilizando os resultados experi-

mentais de Burril (3). Verifica-se com este critério que se pa-
ra um determinado par de valores Ae/Ao e D, o hélice de razao
(P/D) =“(P/D)1 apresenta problema de cavitagao, qualquer héli-

ce de razao (P/D) > (P/D)l também apresentara esse problema.

Portanto, nao & necessirio prossegquir a busca.

4.3 - Escolha da instalagio propulsora Otima.

Antes de se apresentar a solug3o para escolha da instalagao

propulsora Stima sdo definidos para motores de baixa rotagao (aco-

Plamento direto) duas classes: motores compativeis e admissiveis.,

Com o hélice de rendimento maximo determinado em 4.2 tem-se:

BHPH - poténcia requerida do motor para satisfazer os requisi
tos de projeto;

ROTH - rotagdo que o hélice deve trabalhar para satisfazer os
requisitos de projeto;

n, = eficiéncia do hélice de miximo rendimento.
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Para os objetivos deste trabalho sera usada a seguinte nota-
gao:
- poténcia nominal (BHPM), correspondendo a poténcia de servigo -
continuo do motor.
- rotagao nominal (ROTM), correspondendo a rotagao de servigo con-

tinuo do motor.

A classe de motores compativeis & definida como aquela cujos
motores sa@o capazes de fornecer a poténcia BHPH 3 rotagdao ROTH num
regime entre 95% a 100% da carga nominal e numa rotaqao entre 95%
a 100% da rotagao nominal; ou seja, motores compativeis s3o aque-

les que satisfazem os requisitos:

a) BHPM/ROTM 3 BHPH/ROTH > 0,95 BHPM/ROTM

b) 0,95 < ROTH/ROTM < 1,0

A classe de motores admissiveis & definida como aquela cujos
motores possuem a rotagao nominal compreendida entre 0,833 ROTH e
3,25 ROTH,.e cuja poténcia nominal esteja compreendida entre BHPH
e 1,388 BHPH.

Os valores indicados acima decorrem de se con#iderar uma rela
g¢ao linear entre poténcia e rotagao para uma dada condigdo de car-
ga no motor.

Em fungdo das classes de motores definidas podem ocorrer uma

das seguintes condigdes:

a) Existe motor compativel

Existindo motor (es) compativel(eis) no "Catdlogo de Motores",
a instalagdo propﬁlsora Ootima estd determinada, nido precisando pes
quisar instalagSes com engrenagem redutora. De fato, o coeficiente

propulsivo € miximo ou, seja a poténcia requerida & mfnima. Um cri
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tério adicional & usado quando se precisa selecionar o motor compa

tivel mais conveniente. '

b) Nao existe motor compativel mas existe motor admissivel

De acordo com a definig&o de mptores admissiveis, duas situa-
¢oes podem ocorrer: ou o motor nao pode dar a poténcia requerida -
pelo hélice por incompatibilidade de rotagdo (ROTM < ROTH); ou o -
motor & subutilizado, j@ que em nenhuma condigdo ele estard forne-
cendo a poténcia nominal (ROTM > ROTH).

Em ambos os casos mencionados, € necessdrio que seja calcula-
do um novo hélice (hélice subdtimo), usando como dados de entrada
0 conjunto motor admissivel - casco, Na segao seguinte & descrito
© procedimento para selegao deste hélice. Também aqui um critério
adicional & utilizado, quando necessirio para definir o motor ad-
missIivel mais conveniente.

Uma vez que 0 novo hélice escolhido naoc & o de maximo rendi-

mento, € necessdrio efetuar uma comparagdio de coeficiente propul
. 8ivo entre a instalag@io direta obtida e a instalagdo com redugdo
‘que usa o hélice Stimo, B, portanto, uma questdo de se verificar
se queda na eficiéncia do propulsor & compensada ou nao pela efi

' ﬁc1§ncia do redutor,

c) Nao existe motor compativel nem motor admissfvel.

Neste caso, a instalagd@o propulsora escolhida & constitufda
pelo hélice Stimo, com motor de mé8dia rotagdo e um redutor conve-
niente. O procedimento para escolha da instalagdo com redugao € a
presentado na segdo 4.5.

Embora os detalhes para selegdo do hélice sub-6timo e do con
junto motor-redutor sejam apresentados nas segoes seguintes, ja &
possivel esbogar um diagrama de blocos do processo global de esco

lha da instalagdo propulsora Stima. Este diagrama & apresentado -
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na Figura 3.
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nalisar o problema de interagdo motor-redutor-hélice. Para tanto ,
N sao definidas as variaveis:
- fator de poténcia do redutor, FP = BHPM/ROTM

- razao de redugao R = ROTM/ROTH

Os redutores possuem uma regiao de operagao bem definida em
termos dos pardmetros FP e R. A figura 4, que & uma reprodugao es-
quemdtica de graficos fornecidos pelos fabricantes de redutores, i

lustra este fato. FP

40

Fig. 4 Regiao de opera-

¢ao do redutor.

(Operation region
for the reduction

gear) .

1 2 3 4 R

O motor escolhido € vidvel se o ponto de projeto resultante
(FP, R) estiver na regido de operagao de algum dos modelos de re-

dutor mostrado na Figura 4.

0 redutor selecionado é o de menor tamanho cuja regido de o-
peragdao contenha o ponto de projeto.
Se o motor for inviivel em face dos redutores disponiveis, &

eescolhido um outro motor até que se consiga uma compatibilidade
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4.4 - Escolha de hélice para conjunto casco motor
;

0 procedimento descrito a seguir se aplica tanto para o casco
de se ter um conjunto motor admissfvel - casco, como descrito na -
secgao anterior, como para o caso em que O projetista ja tiver de-~
finido o casco e o motor.

O hélice selecionado & aquele que, podendo absorver a potén-

cia nominal do motor, apresenta a maior eficiéncia para as condi-

i ¢oes de projeto. Para se determinar este hélice escolhe-se, em uma

etapa intermedidria, o propulsor de maior rendimento para a condi-
gdo de poténcia e rotagao nominais do motor. Em geral, a poténcia
nominal do motor & maior que a requerida (BHPM » BHPH) para a velo
cidade de servigo, V_ e, no ponto de projeto, esta instalagao pro-
pulsora permite que o navio se deslogue em uma velocidade mais al
ta. A partir de uﬁa andlise do desempenho da instalagao propulso-
ra define-;e a rotagdo em que o hélice deve operar para a veloci-
dade V_.Este valor de rotagao & utilizado, entdo, como aproximagao
para otimizar o novo hélice.Os resultados dos testes efetuados mos
tram que a aproximag@o & boa e o hélice assim determinado absorve
a poténcia nominal do motor.

4.5 - Escolha do sistema Stimo para acoplamento com redugao.

O sistema Otimo, neste caso, inclui sempre o propulsor de -
maior eficiéncia para as condigOes de projeto. Ficam definidos,por
tanto, os valores de CP, BHPH e ROTH.

O problema, entao, se reduz a escolha do conjunto motor redu-
tor mais adequado. Inicialmente escolhe-se o motor que tenha potég
cia nominal maior gue a poténcia requerida (BHPM > BHPH) procuran

do, no entanto, minimizar essa margem.

Para verificar se o motor escolhido & vidvel, & necessario a-
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do conjunto motor-redutor-hélice.

5. Resultados

Sdo apresentados nesta segao dois exemplos de aplicagdo do mo
delo de sintese. Os resultados sao acompanhados de comentdrios i-

lustrativos.

5.1 - Exemplo 1
Este exemplo ilustra a aplicagao do procedimento para cdlculo
da instalagd3o propulsora O6tima (motor de baixa rotagao~hélice) pa-

ra um casco dado.

A tabela 1, apresentada a seguir, mostra os dados de entrada

do problema.

Tabela 1 - Dados de Entrada
Comprimento entre PP =—=—eccrccccecacnerannsnn o= 216.00 M
Boca moldada =====r=memcccccccrncancn e e e - —— 30.60 M
Calado de projeto ====ccccemccccccaccoson en en o - 11.34 M
Deslocamento total =====crerccoccc o craces ce——- 57607.00 TON
Velocidade de projeto =====ccccccerccocacaccc—-— 17.50 NOS
 Nimero de pas do hélice =—===-==memcmcmcece e eax -
Imersdo do eiX0 —====emcmmem e e e e e e e 5.86 M
Didmetro MAXimo ======mmcmme e - - - - ———————— 7.45 M
Indice de cavitagdo-sigma =======c-eme=cm e a—o 0.200
Coeficiente de empuxo p/cavitagao-tau =-=-—=--=-- 0.090
Adimensional-=C =~=-—mememcmcceccccces cc e e - ———— 0.766890
Densidade média da dgua na rota ========—=e---- 104.61 kgf.s2/M4

Pressao de vapor média na rota ====-=—=-e-ecee-

250.00 kgf/M2

Coeficiente de esteira ====—emccmcccticmcccnce cae 0,327
Coef. de redugao da forga propulsora ---------- 0.196
Eficiéncia de transmissao ===-=—==ececececmceaeo 0.970
Eficiéncia relativa rotativa —===—==ecccecean—o—- 1.030
Fator de Servigo ==s===m==e=omom e oe——————————— 1,25
Acréscimo devido a apéndices, ar, etc. ===—==--- 1,08

A aplicagao do modelo de sintese fornece uma série de resulta

dos que podem ir da resisténcia a propulsao até as caracteristicas

I
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Tabela 2 ~ Principais Resultados

#
]

Caracteristicas do propulsor de rendimento m3ximo

Valores obtidos para a velocidade de projeto e condigdes de
projeto, ' |

Didmetro do hélice ====mm—mom e ;oo o e e 7,450 m
Passo ===meemm e e e e e e 6,239 m
Razdo passo/diimetro =====—=rmeemeece o oo e a———o 0,838
Razao de area expandida =-====m—e——e e ce———— 0,704
Rendimento do hélice em dgua aberta =—=—-—===eac= 0,542
Coeficiente propulsivo htabauth g ., soiraiaedatont oot o JURRRY B 1
ROEAGED = e e e e e e e e e 1001606 rpm
Poténcia efetiva (EHP) =====rre=memcecc o oo mmane 17029
Poténcia (BHP)-Cond. de Servigo =-==-m-eemcecaea. 2§328

Motores Compativeis

FABRICA TIPO CILIN ROS POTENCIA ROTAGERO
NOMINAL NOMINAL

MEP-MAN KSZ 105/180 8 27200 101

ISHIBRAS RND 105 -8 27200 103

Motor escolhido

T PO e e e e e e e e RSZ 105/180
Nimero de cilindrog ===—==-== ;e cmceme - oo - 8.
FADI1Ca == =mmm o o e e e e e MED-MAN
Poténcia nominal ===e-e--ememcmeeimeeeeeee_ 29200. EP

Rotagdo nominal ===—=s=eeeeme oo e 101. RPM
Comprimento total ===s==e—omcmmememcocmecemeeee 18720 MM
Largura === —c—cm e e 75300 MM

Altura total ====eece s e e 11610. MM
Altura de desmontagem ===e==w=e=c—cemeaecocm ceo——. 14265. MM

Peso seco, soldado, com mancal de €sCcora ==-—=—- 1150. TON
Altura da base a linha de centro do eix0o =====- 1540. MM
Curso do pistdo ~==mmecesccmc e e —e e ———— 1800. MM
Diametro do cilindro - —— e e e e e i e 1050. MM
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do motor escolhido, bem como uma andlise do desempenho do sistema
propulsor. Neste exemplo, a curva' de resisténcia foi um dado de
entrada por se tratar de um navio conhecido. A tabela 2 reproduz al
guns dos resultados obtidos.

Examinando a tabela 2 verifica-se que hd dois motores compati
velis apresentando a mesma poténcia nbminal. Entre esses motores -
foi selecionado aquele cuja rotagdo nominal mais se aproxima da ro
tagao do hélice

Uma outra potencialidade do modelo de sintese n3o mencionado
anteriormente, € de efetuar uma andlise do desempenho do sistema
pPropulsor. Esta andlise consiste em se determinar para diversos va
lores de velocidade do navio as condigdes de operagao do sistema -
pPropulsor - poténcia, rotagdo e coeficiente propulsivo. Para este
cdlculo s3o usadas a curva de resisténcia de casco e as curvas ca-

.racterIsticaé do hélice selecionado. A tabela 4.3 mostra o desempe

nho do sistema propulsor para o exemplo considerado.

Tabela 3 Desempenho do sistema propulsor

Velocidade Coeficiente Poténcia Rotagdo Regime de Regime
(nds) propulsivo BHP (rpm) carga (%) de rot.
14.00 0.662 11939, 78.03 56.65 77.49
14.50 0.661 13390. 81.01 61.19 80.45
15.00 0.660 15001. 84.06 66.07 83.47
15.50 0.658 16717, 87.15 71.27 86.55
16.00 0.656 18757 90.34 76.87 89.72
16.50 0.653 20999, 93.65 83.01 93.00
17.00 0.650 23493. 97.06 89.62 96.38
17.50 0.647 26328, 100,61 96 .89 99.91

18.00 0.642 29706.  104.46 105.28 103.74
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Este exemplo ilustra a aplicagdo do modelo de sIntese para
cédlculo do hélice &timo para um conjunto casco motor. A tabela 4
mostra os dados de entrada, incluindo caracterIsticas principais

de casco e motor bem como informagOes adicionais para o cidlculo -

do sistema.

Tabela 4 Dados de Entrada

Comprimento entre PP ===ceccmccmccccccccacnace ceee
Boca moldada =====emecccmcccccc e - e - - - —————
Calado de projeto ===—eececcccacmmcccncncman——————
Deslocamento total =====cecccmcecccsccce e e c————
Velocidade de projeto =====eemeccccmmcmac o aax

Nimero de pds do h8lice ======me=meecmm—cmeeoooeo
IMersdo do eiX0 ===mmmmmem————————————— e e
Di&metro MAXIMO =====mm=m—— - e e e e e

Indice de cavitagd@o-sigma =======-=—cm-cmcmam—-
Coeficiente de empuxo p/cavitagao=Tau ========e-
Densidade média da agua na rota ====—e~ecececcce--
Pressao de vapor media na rota ~emecccccmenr=ean

Os coeficientes, eficiéncias e pesos abaixo,
foram fornecidos pelo projetista ou adotados

Coeficientes de esteira =~===ccccmmcacncc e ccccaa-
Coef. de redugdo da forga propulsora ===—-====-=-
Eficiéncia da transmissao ==—===eeccccccccaccanaa-
Eficiéncia relativa rotativa —===secccccomancaaa
Fator de servigo ====mecccamcccc e ce e
Acréscimo devido a apéndices, ar, etc, ====—-—e-

Caracteristicas principais do motor

Poténcia CSR =====mmmmmm e e - ————_—————— e e e
T R 6] R T ——
L e R (o B e T ——
Rotagao MCR ========-- - e e e o e o e e

134.16 M
20.42 M
8.82 M
- 18462.00 TON
14,90 NOS

4
4.00 M
4.90 M

0.200
0.090
0.766890
104,61 kgfa52/M4
250,00 kgf/M2

0.280
0.180
0.980
1,030
1.00
1.08

7140.
134,
8400.
140.

A tabela 5 mostra as caracterfsticas principais do hélice
calculado. Este & o propulsor de miximo rendimento para.condigao
de projeto que & capaz de absorver a poténcia nominal do motor a

rotagao nominal.
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Tabela 5 - Caracteristicas do Hélice Otimo

¢
)

HOMero de pas —=====m=mmmmmm e 4
Didmetrc do hélice T T e e ———— 4.900 M
Pa8S0 mmm e e e e e e e 4,089
Razdo passo/didmetro ==m=mmmm oo oo e 0.834
Razao de adrea expandida e e ——— 0.580
Rendimento do hélice em dgua aberta =====c———-cmemeeeo 0.575
Coeficiente propulsivo ======me e __ 0.661
ROLAGEO = o= o o e e e e e e 13) 058
Poténcia efetiva (EHP) ======—— e e 4363,
Poténcia (BHP)-cond. fator de Servigo ====-=mmeemmeo. 6596.

6. Conclusoes.

0 modelo de sintese de propulsdo & uma sistemitica do proce-
dimento, de escolha do conjunto propulsor com instalacado Diesel.
Constitui, portanto, uma ferramenta de grande utilidade no proje-
to do navioi

O modelo de sintese desenvolvido foi otimizado, em relagdo a
tempo de processamento, obedecidas as restrigcdes do método de bus
ca utilizado. Consegue-se determinar o hélice &timo, escolher o
motor mais adequado, além de efetuar a analise de desempenho do -

sistema propulsor em um tempo relativamente pequeno.

O modelo de sintese, além de selecionar a instalagao propulso
Ya, permite analisar o desempenho do sistema. Para condigaes usuals
de operagao determina-se a poténcia requerida quando o navio tiver
que trabalhar em outra velocidade. A analise do comportamento do -
navio em prova de mar permite uma avaliagao perfeita por parte do 4
armador, estabelecendo condigdes de aceitagao do navio.

A figura de mérito permite determinar o sistema com minima po

téncia requerida. Dado que, para condigdes de projeto quase todos
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os motores apresentam mesmo consumo especifico de combustivel, 'a

instalacao propulsora escolhida /@ a de menor consumo de combusti-

vel. Deve-se, entretanto, ter cuidado de verificar se o motor tra

balha nas condigdes de servigo continuo, e qual a variagdo de con
sumo especifico quando operar fora dessas condigdes. Isto nao foi

feito pela auséncia de mapas de consumo dos motores.
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