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7.1. Los Equipos Propulsores 
 
7.1.1.  Abreviaturas 
 
En la Sección 7 se utilizarán las siguientes abreviaturas. En la mayoría de los casos (marcadas 
con asterisco) están de acuerdo con las recomendaciones de la Lista de Símbolos y 
Terminología ITTC, Versión Preliminar 1999 (International Towing Conference) 
 
 
 
 

 

 
 

Fig. 30  Esquema una unidad propulsora (vista lateral) 
 
 
 
 
 
 

Símbolo Nombre Definición o Explicación Unidad SI 
 ITTC    
B  Consumo de combustible Dentro de MTU. kg/h m3/h 

kg/h 
D * Diámetro de hélice  m 
Hu  Poder calorífico inferior Poder calorífico inferior del combustible 

(Valor normal: 42.800 kJ/kg) 
 

kJ/kg 
PB * Potencia al freno Potencia medida en la brida del motor 

diesel, potencia entregada por la máquina 
motriz 

 
 

W 
PD * Potencia entregada o 

Potencia propulsora; 
Carga de la hélice 

Potencia en la brida de la hélice  
 

W 
PE * Potencia efectiva o 

Potencia resistente 
Potencia para remolcar un buque  

W 
PS * Potencia en el eje Potencia medida en el eje 

Potencia disponible en la brida de salida 
del reductor. Sí no existe reductor 
PS = PB 

 
 
 

W 
PS  Potencia aparente del 

alternador 
  

W 
Pp  Potencia activa del 

alternador 
  

W 
RT * Resistencia total Resistencia total del buque remolcado N 
T * Empuje de la hélice o  

Empuje del waterjet 
  

N 
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Símbolo Nombre Definición o Explicación Unidad SI 
 ITTC    
     
be  Consumo específico de 

combustible 
Para MTU, a menudo definido como SFC 
(Dimensiones de MTU: g/kWh) 

kg/kWh 
(g/kWh) 

f  Frecuencia de la energía 
eléctrica 

  
Hz 

n  Velocidad del eje,  
Tasa de revoluciones 

(Motor Diesel, Reductora, Propulsor) 
rpm en varias aplicaciones del propulsor 
(1/60 s = rpm = 1/min) 

 
1/s 
rpm 

v  Velocidad del buque Ver nota 1 m/s 
(nudos) 

     
ηD * Rendimiento propulsivo PE/PD ---- 
ηGen  Rendimiento del 

alternador 
 ---- 

ηH * Rendimiento del casco  ---- 
ηm  Rendimiento mecánico PD/PB, representa las pérdidas entre el 

motor diesel y la brida de la hélice 
 

---- 
ηo * Rendimiento de la hélice 

en aguas abiertas 
  

---- 
ηR * Rendimiento rotativo 

relativo 
  

---- 
ρfuel  Densidad específica del 

combustible 
(valor preferido 830 kg/m3)  

kg/m3 
 

 
NOTA 1 
 
En tanto que la unidad en el SI es el m/ s, la unidad tradicional es el nudo, y esta situación no 
cambiará en un futuro próximo 
 
kn nudo (1 milla marina/hora o 1850 m/3600 s = 0,5144 m/s) 
 
sm Milla marina (= 1852 m) (También llamada milla náutica) 
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7.1.2. Dispositivos propulsores (General) 
  
 
 
El trabajo propio de una unidad propulsora es convertir la potencia del motor diesel en empuje 
propulsivo. 
 
 
7.1.2.1. Características generales 
 

 
Fig. 31  Características generales de los diferentes equipos de propulsión 
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Fig. 32  Características generales de los diferentes equipos de propulsión 
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7.1.2.2.  Disposiciones típicas 
 
 
 

 
 

Fig. 33  Disposiciones típicas generales de los diferentes equipos de propulsión 
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Fig. 34  Disposiciones típicas generales de los diferentes equipos de propulsión 
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7.1.2.3.  Características de maniobra de cada sistema 
 

 

 
Fig. 35  Características típicas generales de maniobrabilidad de los diferentes equipos de 

propulsión 
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Fig. 35  Características típicas generales de maniobrabilidad de los diferentes equipos de 

propulsión 
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7.1.3. Pérdidas en la línea de ejes y en el reductor 
 
La potencia al freno (PB) del motor diesel es transmitida a través de una línea de ejes a la brida 
de la hélice. Todos los consumidores en la línea de ejes deben contabilizarse como pérdidas 
mecánicas (ηm). Las pérdidas principales pueden tener lugar en el reductor, en función de 
cuantas ruedas dentadas y embragues se usen, así como de cuantas bombas sean 
accionadas. En cualquier caso, las bombas serán el origen de la mayor parte de las pérdidas. 
 

 
 

PB = Potencia del motor diesel al freno, en kW 
PD = Potencia entregada, en kW 
ηm = Rendimiento mecánico 
 
 
En el punto de diseño o proyecto, se pueden utilizar las siguientes aproximaciones: 
 
ηm = 0,98 para reductores no inversores (con y sin eje intermedio) 
ηm = 0,97 para reductores – inversores 
 
 
El fabricante debe suministrar la información necesaria sobre las pérdidas en el reductor. 
 
 
Entre la brida de salida de fuerza del motor diesel y la hélice, el motor diesel debe hacer frente 
a dos fuentes diferentes de pérdidas mecánicas por fricción: 
 

1. Pérdidas por fricción estática (no existe aún película de aceite) 
2. Pérdidas dinámicas por fricción (película de aceite existente) 

 
 
Las pérdidas por fricción en las chumaceras del eje (< 1%) pueden ser despreciadas. Sí no se 
utiliza reductor, se puede tomar como aproximación ηm = 0,99 
 
Sí el eje de la hélice comienza a moverse, debe vencerse la fricción estática (par inicial de 
arranque) hasta que se establezca la lubricación, y solamente esté actuando la fricción 
dinámica. 
 
 
 
 
 




