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OBJETIVO

0 "Mostrar'el manejo técnico/administrativo
que desde el punto de vista de la conser-
vacion de la energia, estamos actualmente
realizando en las flotas de buques tanques

dePMESSO S, AWP, AG"



AVANZADA

Mostraremos el trabajo bdsico de la flota de ESSO
S.A.P.A. vy su composicidn. ’

Identificaremos las areas sensibles de consumo de
energia en las flotas, dividiéndolas en:
Responsabilidad de Coordinacidn v Planeamiento.
Responsabilidad de Operaciones

Responsabilidad de Mantenimiento

Indicaremos las formas de control utilizadas, sena-
lando los impactos del consumo de energia en los
costos operativos de la flota.



COMPOSICION DE LA FLOTA DE BUQUES TANQUES DE ESSO
S«A.P.A.y Y SU TRABAJO BASICO

 La?composicién de la flota de buques de ESSO SHAGPLAN,
- sersintetiza en el cuadro siguiente:

ELOTAS DE ESSQ S A.P.A.

* “FLOTA COSTERA ARO KDWT FLOTA FLUVIAL/ A
o 1N AL1JADOR '0 KOng
ESSQO RIO NEGRO 1975 37.9 ESSO RIO GRANDE 1982 16.4
: : g : (ALIJADOR)
ESSO SANTA CRUZ 1978 38.4 ESSO SAN LORENZO 1970 4.6
ESSO SAN SEBASTIAN 1976 38.4 ESSO FORMOSA 1970 4.6
ESSO BAHIA BLANCA 1974 22.1 ESSO PARANA 1960. 2.4

136.8 28.0

ESSO S.A.P.A. posee dos refinerias de petrdleo, a sabar:

CAMPANA, ubicada a 75 Km. aproximadamente de la ciudad
de Buenos Aires, con una capacidad de procesamiento do
14.000 m3 de petréleo crudo diario.

GALVAN, ubicada en las inmediaciones de 1la ciudad de
Bahia Blanca, a 750 Km. aproximadamente de la ciudad dJe
Buenos Aires, con una capacidad de 2.000 m3 de petrdleo
crudo diario.

El petrdleo crudo proviene de los depésitos que Yaci-
mientos Petroliferos Fiscales (Y.P.F.), posee en las
inmediaciones de la ciudad de Comodoro Rivadavia, a
2.300 Km aproximadamente de la ciudad de Buenos Aires.



La provisién de petrdleo crudo a las refinerias .de. GAM~
PANA y GALVAN, es realizada por los 3 buques de 38 kdwt,
asistidos por el buque alijador que en la boca: del . Rio
de la Plata, los coloca en calados adecuados para: conti-

nuar la navegacidn a través de los rios y canales de
acceso a CAMPANA.

La distribucidn de productos elaborados v/o
semielaborados desde las refinerias de Campana y Galvan
a2 los diferentes depdsitos ubicados en la costa del rio
Parana, es realizada por el buque ESSO Bahia Blanca (22
kdwt) y la flota fluvial. - O

R TR
Para ayudar a la comprension geografica del trafieo
rutinario de la flota descripta, les indicamos en ,103
esquemas siguientes las pPosiciones descriptas: S i %

TRAFICO TIPICO DE FLOTA FLUVIAL




PRESUPUESTO ASIGNADO
Nuestra flota tiene presupuestado para la realizacién
del trabajo descripto:

25,000 Tn F.0il/aifio

6.400 m3 D. 0il/aifio
26,7000 m3 G. Oil/afo

lo que en conjunto representa un total equivalente g
415.3 gigawatts-hora; esta cifra corresponde a aproxima-
damente el 15% del costo total de 1la operacidn. [ba
totalidad del Fuel 0il v Diesel 0il son consumidos por
la flota costera Y representan el 80% del total de cos-
tos de combustible.

Del combustible utilizado por la flota costera entende-

mos operativamente controlable el 70%, ya que el restan-
te 30% corresponde a energia utilizada para la navega-

cidén a través de rios v/o canales, donde 1la seguridad

prima sobre cualquier ahorro potencial de energia.

Por lo expuesto, centramos nuestra atencidén sobre el
70% del consumo de energia de la flota costera (valor
del que controlamos la operacidn integral), lo que sig-
nifica un cerrado control sobre aproximadamente el 56%
del gasto total de combustible de las flotas costera,
fluvial y alijador.

El porcentaje restante (aprox. 44%), es controlado a
través de numeros guias, cuva desviacidn nos indican
necesidades de investigacidn de caracter puntual.

Lo comentado en este punto podria resumirse en el si-
guiente cuadro:

( 70% contrclable

Alijador 9% x*

(
( Flota costera. 80% ( operativamente
( ( 30% *
(
Presupuesto (
(EE ot a del niloT1 1% *
10553 (
Gigawatts-hora (
ano (
(
(

* Controlable a través de numeros guias.



IDENTIFICACION DE AREAS SENSIBLES DE CONSUMO

El objetivo de este punto es mostrar las areas con ‘ma--
yor sensibilidad en el consumo de energia de la flota, -

i .
Las hemos dividido en Coordinacién y Planeamiento, Opera-
tivas y de Mantenimiento e Ingenieria.

Las dos primeras exigen un cerrado control diario y/o
normas permanentes, mientras que la tercera ce reduce a
control mensual utilizando numeros guias. En resumen:

Coordinacién y Planeamiento:
(control diario)

Optimizacidén de los intercambios entre depdsitos.,
Seleccidén del buque adecuado p/cada operacidn.
Regulacion de la velocidad de mar.

Regulacidon de la descarga.

Regulacidon de la calefaccidn de 1la carga.

Operativas:
(normas permanentes)

Manejo del lastre.

Utilizacidén de calderas.
Utilizacidén de generadores.
Distintos tipos de combustibles.

Mantenimiento e Ingenieria:
(accidn a través de niumeros guias)

Control del casco.

Control de la hélice.

Control de la Maquina Principal (pardametros) .

Control de generadores (parametros).

Control de calderas (parametros).

Modernizacidn de los buques en las Reparaciones Genera-
les para evitar la obsolecencia econdmica/operativa.



.

ANALISIS DE LAS AREAS SENSIBLES DE CONSUMO

A. Coordinacidén y Planeamiento

1

Optimizacidn de los intercambios entre Depésitos

Este punto se refiere a las complementaciones
operativas que se realizan con otras compahiias
petroleras que operan en la regidn, con la finali
dad de idealizar los recursos disponibles para el
transporte, como asi también operar en un sistema
de distribucidn mucho mas confiable.

Seleccion del bugue adecuado para cada operacisn

En este punto queremos recalcar que el buque
asignado para realizar determinada operacion,
debera ser dentro de lo posible el mas apito. | jpara
el SRtraifiico asignado. Esta seleccisdn debs=
contemplar analisis del problema de:
Lastre/Marpol.

Necesidad de calefaccionar la carga.

Calado dSptimo.

Bit el

Begulacion de la velocidad 2n el mar

- La disponibilidad de alije, capacidades de
recepcion agotadas, turnos en cargaderos,
etc., permiten ajustar diariamente la veloci-
dad con la finalidad de minimizar el consuno
de combustible necesario para la propulsicn
del buqgue.

- Definiendo una velocidad minima 2condmica
desde el puntc de vista de Conservacisn de la
Energia, como la que corresponde a la minima
potencia que permite la navegabilidad con
combustible pesado, sin necesidad de encer-
dido de la caldera auxiliar (es decir, VYApOr
senerado solamente por la caldera de gases de
escape), nuestros buques operan continuamasnts
en una franja de potencias variables entre la
recientemente definida ¥ la potencia maxima
continua.



La eleccién de la potencia a utilizar estara
dependiendo de 1a velocidad a desarrollar
para alcanzar el destino en el momento adecua-
do, sin necesidad de que el buque deba fondear
a la espera de 1la operacidn siguiente.

En nuestros buques de 38 kdwt cargados, la
velocidad minima desde el punto de vista de
conservacion de la energia,'corresponde aproxi-
madamente al 35% de la potencia maxima conti-
nua.

Si recordamos que el consumo de combustible
para propulsidn estd relacionado con la veloci-
dad en una proporcidn exponencial que varia
entre 2.5 y 3, vemos la importancia de 1lo
serialado. Un ejemplo practico nos ayudara a
visualizar el problema.

Navegacion Comodoro Rivadavia - area de alije
aprox. 300 millas.
Buque: 38 kdwt cargado.

Caso A

Velocidad: 15 nudos --- Tiempo: 60 horas
Fondeo espera alije: 12 horas

Consumo en

navegacion:38 tn FO/dia --9 95 tn FO
Consumo caldera

auxiliar: (fondeado) 4 tn/dia --9 2 tn FO
Tiempo de utilizacidn: 72 horas

Total F. 0il consumido: 97 tn.

Caso B

Velocidad: 12.5 nudos --- Tiempo: 72 horas
Consumo en
navegacidn: 22.5 tn/dia -->67.5 tn.

Tiempo de utilizacidn: 72 horas.
Total F. 0il consumido: 67.5 tn.

Como se puede apreciar, una buena coordinacidn
de ajuste de la velocidad hizo que la opera-

cion del caso B fuese un 44% mas econdmica en

consumo de energia que el caso A.

Nuestro diario control operativo permite impar-
tir instrucciones precisas a los Comandos de
los buques para aprovechar todos los potencia-
les ahorros que nos brinda 1la coordinacidn de
la velocidad adecuada en el mar.

- 9 -



4.

«

Regulacidn del caudal de descarga

La actual disposicidn que prohibe la navegacién
nocturna (para los bugques de nuestra flota costera)
del rio Parand, conlleva a manejar nuestras descar-
gas, tratando de minimizar el F. 0il para calderas
necesario para efectivizar las mismas.

Para racionalizar el consumo tenemos en cuenta:
- Cantidad de bombas necesarias a colocar, en
compatibilidad con las curvas de rendimiento

de las mismas.

- Velocidad de las turbinas impulsoras en rela-
cidén al tiempo disponible.

3
Recordar que: [RPM1 ]} = HP1 = Consumo 1
RPM2 HP2 Consumo 2
. Negociacidn con la terminal, para utilizar

las lineas de mayor didmetro v los tanques
mas cercanos posibles.

- Llegadas al puerto de descarga.con la viscosi-
dad del producto adecuada (si es necesario
calefaccionar).

Ejemplo tipico:

LOE tnwEORal ivie
(17.4 Km3 de carga)
Descarga 38 kdwt
22 'tne HONGpna

(24.5 Km3 de carga)

A~ e~~~ o~

Regulacidén de la calefaccidn del producto trans-

portado

Asociado al tema de descarga se encuentra la cale-
faccién de la carga.

Obviamente la razén de calefaccionar 1la carga, es
la reduccidén de 1la viscosidad, con el objeto de
me jorar su bombeabilidad.



.

Para ahorrar combustible en este punto, eS‘necesa-

‘rio

tener en cuenta los principios basicos (e

calefaccién, referidos al grafico siguiente:

TEMP,
del o
PROOUC Temp. de .
c.ﬁ. Temp. de
pe = Q™ e = - o o = T T e = ese— oL L, _ descarqa
= ) SN . (CALEFACCION™ ==~ <
CALEFACCION OTAL NaveGANOO “7eaeraccion
Al BUGUE
. s A= FONOEAQO
-COF—WM - b o - - -
emp. Minima .
-P N .
de Transporte 218 cgfggfcélou Tizmpodarezalentamivnte
af?i?’iiiz"m- final (buqu e navegance) amienzo
r_..k_ﬁ —————"Gomisnag
t t i SN
Comienza . (O, s
de la Carga Tiempo de recalentamienta
- ' final (buque parade)
A) No se debe calefaccionar durante la carga vy

B)

durante las primeras horas de navegacidn.

- Al cargar el buque la temperatura comen-
zara a disminuir bruscamente, hasta que
se produzca en el casco intericr una
capa aislante de aceite grueso, Esta
capa aislante reducira significativamen-
te el promedio de la caida de temperat.u-
ra.

Al llegar la temperatura a un nivel tal, gu=
dificulte el recalentamiento final hasta la
temperatura de arribo al puerto de descarza,
aplicar una pequefa cantidad de calefaccidn.

- En-esta etapa no se debe SOBRECALENTAR,
no se debe ROMPER LA CAPA AISLANTE, te-
ner en cuenta ademdas que se necesita
menor calefaccidn para tanques:

a) Centrales, que laterales,

b) Parcialmente llenos, que totalmente
llenos, la finalidad basica de esta
etapa es el MANTENIMIENTO de la
temperatura minima de transporte,

- 11 -
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BR. Operativas

1. Manejo

cl) En la 3er. etapa, se debe llevar el
producto desde la temperatura mini-
ma de transporte hasta la temperatu
ra (viscosidad) de descarga planea-
da. Lo ideal aqui es dar la cale-
faccidén mds fuerte posible, en el
menor tiempo posible.

El comando debe estimar si hay demoras
en la iniciacidén de 1la descarga ya que
la elevacién de 1la temperatura es mas
brusca con el bugue fondeado, que con el
buque navegando.

Es necesario recalcar que si se alcanza
la temperatura de descarga, significati-
vamente antes del comienzo de 1la misma
estaremos desperdiciando ENERGIA.

Todas estas recomendaciones basiicas!,
deben sustentarse por la experiencia de
cada buque (tipo de calefaccidn y estado
Y en el producto que se transporta.

Ejemplo Tipico:
Calefaccidn de crudo escalante para uno
de nuestros 38 kdwt = 10 a 12 tn FO/d1ia.

- Den
que
de

- En
un
su

*

del Lastre

tro de las reglas operativas permanentos
nos permiten el control del uso raciona.
la energia, se encuentra el lastre.
concordancia con lo dispuesto por . Marpol,
petrolero tiene tres opciones para manejar

lastre:

Facilidades de recepcidn de lastre sucio
en terminales.

Lastre segregado.

Lavado de tanques y cambio de lastre,
ayudado por hidrocarburdmetro.

S S



La no existencia de las dos primeras formas
del manejo del lastre, obliga al bugque tanque
a realizar todos los viajes, una serie de
operaciones que:

* Aumentan el riesgo de la operacidn mari-

tima (tanto para el buque, como para su
tripulacidn).

* Aumenta, ostensiblemente, el consumo de
combustible por viaje. En nuestro caso,
pPara un buque de 38 kdwt, el incremento
seria de 100 tn de FO/viaje (aprox. 10%

del consumo actual).
¥  Aumenta sensiblemente el riesgo de polu-
cién en el mar.

Por lo expuesto nuestra flota utiliza una
combinacidn de las dos Primeras formas de

operaciones del lastre, fijando ademis las
siguientes reglas:

* Mavor cantidad Posible de lastre p/gra-.e-
dad. .

*¥ Menor potencia posible de bombeo.

¥ Minimo lastre posible compatible con la
seguridad e inmersidn de la hélice.

. Optimizacidn de 1la utilizacidn de 1la caldera auxi

liap
La navegacidén normal en mar es realizada -con com-
bustible pesado, el cual es llevado a la tempera-
tura (viscosidad) ideal de qQuemado mediante ~ale-
faccidn por vapor, producido por una caldera de
gases de escape del motor principal.

Habiamos también citado que se habia definido a
la velocidad minima ideal del punto de vista de
la Conservacidn de la Energia, como la que corres
pondia a la menor potencia que permitiese navegar
al buque con combustible resado sin el empleso de

la caldera auxiliar. Esa potencia correspondia
aprox. al 35% de la maxima continua. Nuestros
buques navegaban en una franja de potencia que

varia entre ese valor v la mdxima continua.

Si observamos que nuestros buques de 38 kdwt 3as-—
tan cuando navegan cargados:

Velocidad 15 nudos -- 90% MCR -- 38 tn FO/dia.
Velocidad 11.5 nudos -9 35% MCR -2 18 tn FO/cdia,

- 13 -



y sefialamos que el solo hecho de encender la cal-
dera auxiliar genera un consumo adicional de 4 tn
FO/dia, nos damos cuenta que estamos elevando el
consumo en:

22% cuando navegamos al 35% MCR

10.5% cuando navegamos al MCR.

El ejemplo presentado nos alerta para minimizar
el encendido de la caldera auxiliar.

Una vez generado el encendido de la caldera auxi-
liar, es absolutamente necesario el control del
exceso de 02% en la chimenea, ya que este exceso
es una fuente de calor que se desperdicia en 1la

atmésfera. El exceso de 02% (que representa una
cantidad de aire mayor que la necesaria para la
completa combustidn) se recomienda mantenerlo

entre el 5% y 6%, con la finalidad de lograr wuna
combustidn ideal.

Por lo expuesto, puntualizamos las siguientes
reglas bdsicas de Conservacidn de la Energia:

* Minimizar el encendido.

¥ ' Controlar el exceso de G2% en la chimenea

tratando de mantenerlo entre el 5% Y 6%,

3. Optimizacidn del uso de motogeneradores
La regla basica operativa en este campo es la de
utilizar un solo motogenerador con alta carga,
prioritizando esto en lugar de 2 o mas motogene-
radores a baja carga.

Légicamente todo el concepto descripto en el pa-
rrafo precedente debe estar asociado al factor
seguridad de 1la navegacion, por ese motivo en
canales y/o zonas riesgosas aceptamos la utiliza-
cidén indebida de dos motogeneradores,

Los dos graficos siguientes muestran inequivoca-
mente el porqué de nuestro requerimiento operati-

Vo en cuanto a motogeneradores:
9/own : z

® oo o g+ | m———

i
=
g

‘-
Z!

®»

:
3 no gu
5 e gn
“w S,
2 2

180
199 “

CARGA °fo
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1. Ltilizacidn de distintos tipos de combustible
Sucesivos trabajos de investigacidn Yy analisis
nos permitieron adoptar el siguiente esquema de
uso de combustibles, con la finalidad de aprove-
char al maximo las bondades técnicas de las maqui-
nas de nuestra flota.

En la decisidn adoptada se ha tenido en cuenta:

- Menor valor econdémico posible del combustible
a utilizar,

- Factibilidad de preparacidn abordo para el
quemado.,

- Influencia en el mantenimiento de losg eqgui-
pos.

Combustibles
Flota Costera
Maquina principal F.O. viscosidad 600 cst a 30°C
densidad 0.950 Kg/dm3
Motogeneradores - D.O. densidad 0.885 Kg/dm3
N" cetano 35

Flota Fluvial/Alijador

Maquina principal .

Motogeneradores G.O. densidad 0.850 Kg/dm3
N’ cetano 15

C. MANTENIMIENTO

l. Control del casco/hélice
Exxon, para el manejo de su flota, ha impuesto lo
que dio en llamar "PQG". El POG se traduce rcomo
"porcentaje sobre lineas guias".

El POG es un cociente de "relaciones" x 100.
Ambas "relaciones" ligan la energia entregada al
buque para su propulsién (FO en tn/dia), con la

energia cinética desarrollada por el buque (velo-
cidad en un estado de cargas fijado).

- El denominador del cociente citado en el pa-

rrafo anterior se obtiene de la curva que
fija Exxon, para la clase de buque a que per-
tenece el analizado. El numerador surze e

la medicidén efectuada en la actualidad con
las correcciones que se apuntaran mas adelan-
te (por lo que el POG ideal seri = 100) .

- 15 =



FO.tn/dia
[}

vpaee. AB
F(X5 = — X O
| 3 10

velocﬁcd (nudos)

En la figura precedente el segmento AC repre-
senta la pérdida de energia, suplementaria a
la'cinética fijada por Exxon, que se gasta
por:

a) Mal estado de 1a maquina.

b) Mal estado del casco.

c) Mal estado de la hélice.

Lo cual quiere decir que si medimos la pérdi-
da de energia debida al estado de la méaquina,
v la representamos como DC, el segmento AD

representaria la pérdida de energia por mal
estado del casco y de la hélice (sumados) .

Es importante sefialar que todo este calculo
Seé apoyva en bases de las que no hay que apar-
tarse para que los resultados sean compara-
bles, las mismas son las siguientes:

a) Las curvas de Exxon han sido disefiadas
para un F.O. de un poder calorifico infe-
rior de 9.570 Keali/Kgir..., « por lo que el
consumo medido debe afectarselo por un
factor que tenga en cuenta el poder calo-
riifffiiico” inferior  del combustible utiliza-
do en la prueba.

PCI = (46.423 - 8.792%% 3.179)
b l(58 ehps o ISR RS 2.449 x



PCI en MJ/Kgr. Valores Tipicos
en ESSO SAPA

s % de azufre/100 0.0025

J = densidad 0.95 gr/ml.
X = % de agua/100 despreciable
Y = % de cenizas/100 despreciable

1 MJ = 239 Kcal.
Para nuestro caso resulta PCI= 9.899
Kcal/Kgr.

b) E1l tiempo de prueba debe ser igual o
mayor que 6 horas.

c) La velocidad de buque debe controlarse
con correderas tipo Doppler o eventual-
mente, por satélite,

d) El1 estado meteorolédico debe ser menor
que 1 en la escala beauford.

e) Debe encontrarse el buque en aguas pro-
fundas durante la totalidad de la prueba.

f) E1 mar debe estar calmo.

g) Si se cumple d), e) v f), debe corregir-
se la velocidad medida por la viscosidad
del agua de mar (temperatura) Yy viento
relativo. Este es un valor muy pequeno.

Es importante recalcar las siguientes conclu-
siones de este punto:

a) Nuestra particular operacidn (ciclica
entrada al Rio de 1la Plata/Parana), nos
permite mantener nuestros cascos practi-
camente libres de "fouling" durante los
periodos entre diques secos.

b) Para nuestra particular operacidn, a
consumo de F. 0il de propulsidn en anas
profundas representa no mis del 10% del
total del combustible consumido en el
viaje.

D Sl

c¢) Nuestra particular operacidn nos permite
mucho mas ahorro de combustible contrc-

lando 1las areas sensibles de consume
derivadas de 1la Coordinacién v Planea-
miento y reglas operativas, que contro-

lando el POG.
- 17 -



d) No obstante 1lo dicho anteriormente, con-
sideramos al POgG importante como medio
de control de mantenimiento y como medio
comparativo internacional.

Nota: Nuestra flota en 1988 obtuvo un
POG de 113%.

Maquinas

El mejor nimero guia que muestra la eficiencia de
la maquina principall, "¥es “I'al  ‘curva de consumo
especifico de combustible en funcién de la

potencia, que el fabricante entrega normalmente
con el motor.

Para compararse exactamente con esta curva, todos
los buques pertenecientes a nuestra flota costera,
estan equipados con torquimetros.

Los valores actuales de consumo especifico son
corregidos por el poder calorifico del combustible
utilizado durante 1la prueba, va que los fabrican-
tes refieren la curva standard a combustible D.
Oil de poder calorifico inferior a 10.200 Kcal/Kgr.

$gedeFO.
SHP hora

8y |8, ‘B,
25%, 50, 75 %/, 0% CARGAY%



En la figura precedente, la curva punteada mues-
tra el consumo especifico actual (va’ corregida
por PCI), deducida para valores de 4 o mds poten-
cias constantes, medidas en periodos mayores de 6
o mas horas.

Los valores Dn Cn, son los porcentajes de pérdi-

das por maquinas en las curvas de POG, explicadas
anteriormente.

Para nuestra flota costera el valor DB/CB x 100,
varia entre 104 ¥ 107, dependiendo de la potencia
analizada y el estado de la maquina en si.

Con el concepto descripto precedentemente, pode-
mos determinar si la maquina esta mal, optima o
en excelentes condiciones, pero es importante
para nosotros determinar

Que es lo que no estd bien?

Para saber esto aprovechando las determinaciones
a potencia constante (medidas con torquimetro) de
los consumos especificos citados anteriormente,
procedemos a medir y comparar los parametros basi-
cos actuales del motor, en funcidn de la potencia.

Los siguientes diez graficos representan los para-
metros basicos de un motor pPrincipal de uno de

nuestros 38 kdwt en funcidn de 1la potencia; mien-

tras que los tres que le siguen representan para-

metres que nos muestran la operatividad del turbo-
soplante, en funcidn de la presion de aire de

harrido.

a) En funcidén de % de potencia maxima continua.
Curva 1 Presidn de combustidn (Kgr/cm2)
Curva 2 Presidn de compresidn (K3r/cm?2)
Curva 3 Temperatura de gases de escape, antes
del turbosoplante (°C)
Curva 1 Idem anterior después del turbosoplan-

te (7C)

Curva 5 Temperatura de gases de escape de
cilindros (°C)

Curva 6 Contrapresidn de gases de escape (mm.-
de agua)

Curva 7 RPM de turbosoplante

Curva 8 Presidn de aire de barrido (Kgr/cm?2)

Curva 9 Indicador de carga (posicidn)

Curva 10 Consumo especifico de combustible
(gr/SHP/hora) PCI 10200 Kcal/Kgr.

- 19 -
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En funcidén de presidén de aire de barrido en

(mm. de Hg)

Curva 11 RPM del turbosoplante

Curva 12 Caida de presion en el filtro de
entrada de aire (mm de agua)

Curva 13 Caida de Presién en el enfriador de

(mm de agua).

aire
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La graficacidén de los parametros indicados en sus

valores actuales, en funcidén de 1la potencia (medi-
da por torquimetro)/ presidn de aire de barrido,

Y Su comparacidén con los basicos representados

precedentemente, nos permiten sacar diagndsticos

importantes en especial para 1la Preparacidn de

las reparaciones generales.

Acciones para evitar la obsolecencia econdmica de
las unidades de la flota

Previo a cada reparacién general, se realiza un
andlisis de inversiones a realizar en el bugque
afectado a la misma, con la finalidad de moderni-
zar su operacidn futura, alejandolo de la obsole-
cencia econdémica.

Se trata de modernizar los equipos realizando

modificaciones de ingenieria que hagan mas eficien-
te la operacidn integral. Es evidente que dentro

de la eficiencia mencionada debemos considerar el
Area de Conservacidn de la Energia.

En este punto podemos citar:
- Reemplazo de turbinas por motores eléctricos.

- Reemplazo de energia hidraulica pPor energila

eléctrica.

- Incorporacion de calderas pequenas de alto
rendimiento.

- Provisién de tcrquimetros e instrumentacidn

adicional de medicién.

- Utilizacidén de sistemas de computacidén abor-
do.

= 3@ b



MEDICION GENERAL DE LA GESTION

Como hemos explicado, el numero guia descripto
como POG, solo nos representa la influencia del
mantenimiento de:

Casco,

maquinas,

hélice,

en la gestién general de la conservacion de 1la
energia,

Hemos probado en los parrafos precedentes, que
las influencias de 1la Coordinacidn y Planeamien-
to, v las Operaciones tienen una sensibilidad
mucho mayor en el consumo integral de energia de
una flota petrolera con esta particular opera-
cion, que la derivada del mantenimiento.

Por lo expuesto, hemos diseriado un numero que
tiende a computabilizar toda la energia consumida
por las flotas de ESSO S.A.P.A., tanto en el trans-
porte de crudo, como en la posterior distribucidn
de productos elaborados f?o semielaborados.

Ese numero que denominamos NE es la expresidn
resumida en gigawatts-hora de la totalidad de F.
0il, D. 0il v G. 0il, consumida por todas las
flotas de ESSO S.A.P.A., dividido por el numeros
de viajes de crudo Campana-Comodoro Rivadavia-
Campana (o su equivalente) de los tres 38 kdwt.

Basado en el concepto de \E hemos definido 1 POG
integral, como el cociente entre el NE real del
periodo analizado, v el NE standard multiplicadec
por 100.

POG integral = NE real x 100
NE standard

El NE standard para la flota 1o hemos fijado en
1.35, v fue calculado en base a parametros tedri-
cos de los tres 38 kdwt.



. Ejemplo tipico:

F.O(total)tn x PCI=
4842 tn x 9889 x 1.166= 55831 MW-h
1000

D.O(total)m3 x PCI=
1064 m3 x 0.885 x 10073 X 1.166= 11060 MW-h
1000

G.0 (total)m3 x PCI=
LOIGMM3  x. 04186105 s el 0785 0 1.166= 10395 MW-h
1000

Total energia gastada =
77286 MWatts-h.= 77.3 gigawatts-h

‘N de viajes Cpna-CR-Cpna = 16.5

NESpeal .= 17.3 @54 :68

16.5
NE standard = 4,35

POG integral = 41.68 x 100 = OIS
4+.33

oG



CONCLUSION

Creemos haber dado un pPanorama dgeneral de como
controlamos y administramos el Presupuesto de
combustibles para la flota de ESSO S.A.P.A., bus-
cando maximizar la eficiencia en el consumo de
energia,

Resumiendo el concepto general, entendemos necesa-
rio recalcar la necesidad del control diario de

la Coordinacién vy Planeamiento, y el estableci-

miento de normas basicas Operativas comoc factor

base de ahorro de combustible,

Obviamente, el Mantenimiento en si y la calidad
de combustible a utilizar, que puede llegar a ser
la clave del uso racional de la energia en un
buque de trafico convencional (extensa navegacidn
¥ poco puerto), no debe descuidarse, pero en nues-
tro caso tiene un peso relativamente poco impor-
tante en la ubtencidn del resultado final.
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ANEXO 9
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