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Na atividade 5 foi desenvolvida a integragdo casco-hélice através do procedimento manual e do uso do
software NavCad. Esses estudos permitiram um estudo sistematico das caracteristicas do hélice (diametro,
namero de pas, P/D, Ae/Ao, nivel de cavitagao, ...) e a escolha do hélice de melhor desempenho. E importante
ressaltar que a rotacdo do hélice pode ndo ser compativel com as rotacdes dos motores disponiveis no
mercado e, portanto, tornando necessério reavaliar a selecdo do hélice para adequa-la as rotagbes dos
motores disponiveis no mercado. Outro aspecto que deve ser considerado no dimensionamento do hélice
esta relacionado as folgas recomendadas do hélice em relacdo a popa da embarcacdo, como mostrado na
figura abaixo (Figura 1).

r\ LLOYDS REGISTER OF SHIPPING
Number of Hull clearances [m]
blades a b c
3 0.12D 1.800 KD  1.20 KD
. 4 0.12D 1.500 KD  1.00 KD
o, 5 0.12D 1.275 KD  0.85 KD
6 0.12D 1.L125 KD  0.75 KD
Min Value ty 0.15D 0.10D
e
where :-
K = (1+_L_) 348CP +03)
DET NORSKE VERITAS L . 30 I
ty = Thickness of rudder measured at 0.7R
For moderately cavitating propellers aboye the shaft centreline [m]
P = designed SHP on one shaft [kW])
s > 0.2R [m] R = Propeller @dius [m]
b 2 (0.7-0.04 Z)R [m] D = Propeller diameter [m]
e > (0.48-0.02 Z)R [m] C, = moulded block coeff at load draught
e 2 0.07R [m L = Rule length on summer load waterline
where - R = Propeller radius [m] from the forward side of the stem to
Z = number of blades the after side of the rudder post. [m]
Figura 1

Dando continuidade ao projeto, a atividade 6 estd4 associada a selegdo do sistema de propulsdo, mais
especificamente a selegdo do motor (usualmente, em navios de carga convencionais, ndo se implementa
caixa redutora/reversora) considerando as opc¢des oferecidas pelos principais fabricantes (MAN-BW, WinGD
e Mitsubishi). Para o desenvolvimento da atividade pede-se que sejam avaliadas e analisadas diferentes
alternativas disponibilizadas pelos trés fabricantes, o procedimento de selecdo devendo ser claramente
descrito.

No processo de selecdo do motor duas condicbes do motor devem ser avaliadas, isto &, a poténcia maxima
continua (100% MCR) e a poténcia de operacédo continua (condi¢do de operacdo de projeto). A primeira, que
depende da especificacdo da margem do motor (“engine margin”), deve estar necessariamente dentro do
diagrama de “layout”; seu posicionamento caracterizando automaticamente os contornos do diagrama de
carga do motor (engine load diagram) e possibilitando o levantamento da curva de SFOC (Specific Fuel Oil

2°,. SEMESTRE 2020



PNV3415 - PROJETO DO NAVIO

Consumption) para as diferentes condi¢des de carga do motor. A escolha do ponto MCR no diagrama layout
(Figura 2) envolve, por parte do projetista (/armador), uma andlise entre a capacidade maxima de projeto do
motor (custo de capital) e o consumo de combustivel (custos operacionais).
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Figura 2 — Fonte [5]

E importante ressaltar que a sele¢do do motor envolve atualmente extensa gama de alternativas (condicées/
solucdes) especificas para o motor (por exemplo, de-rating) [6], refletindo a preocupacéo dos fabricantes com
eficiéncia energética e reducé@o de emissdes de poluentes e gases de efeito estufa (GEE). Adicionalmente, a
selec¢éo do motor também deve avaliar (/incluir) aspectos especificos do projeto do navio, entre outros, relagédo
espaco/dimensdes, compatibilidade da altura do eixo e peso.

Finalmente, a fabricante MAN-BW disponibiliza programa online de selecdo de seus motores (“Computerised
Engine Application System — CEAS” - http://marine.man.eu/two-stroke/ceas), enquanto fabricante WinGD
oferece o programa GTD (General Technical Data) (https://www.wingd.com/en/engines/general-technical-
data-(gtd)/) de caracteristicas semelhantes.
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