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Especialistas regionales se refirieron a la situacién actual

de los aspectos tecnolégicos de las refinerias y
de sus proyecciones a corto y mediano plazo.

Julio Antonio Varela
Asociacién de Fabricas de Automotores, ADEFA
Se refiri6 a la actualidad de la industria automotriz.

“Quiero, simplemente, mostrarles a ustedes cual es la
vision que tenemos en las empresas automotrices desde
aqui hacia el futuro, mostrarles qué tecnologias estamos
viendo en el corto, mediano y largo plazo. También va-
mos a hablar de la tecnologia que actualmente tenemos
en nuestros vehiculos.

La tecnologia automotriz no se genera por si sola, sino
que esta parada sobre tres pilares fundamentales: la legis-
lacién vigente, las tendencias y la responsabilidad social.
Cuando hablamos de tecnologia aplicable, también tene-
mos que ver, en la industria automotriz, como se mueve
el mundo, porque esa es la estrategia que debemos seguir.

74 | Petrotecnia - diciembre, 2012

En este gréfico, se aprecia lo que el sector automotriz
ve como industria aplicable de aqui al futuro:
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Queda claro que hay una diversificacion de energia, y
lo que intentaremos dilucidar es cual es mas aconsejable



para cada caso y el tamarfio del vehiculo y el tipo que se
utilizaria. Asi, dependiendo del viaje, para viajes de corta
distancia tendriamos vehiculos eléctricos; para una mayor
distancia, vehiculos de pasajeros comunes, los hibridos o
los que se pueden enchufar. En tanto si se incrementan
atn mas las distancias del recorrido, entrariamos a la
zona de los vehiculos que utilizan hidrégeno. Ahi tendre-
mos vehiculos de pasajeros como 6mnibus o camiones.
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En el caso de los vehiculos eléctricos, a medida que
la distancia crece, su costo se incrementa. En cambio, en
los de combustible, aunque el costo es muy alto, es lineal,
y el costo se mantiene y, en largas distancias, conviene
mas. En cuanto a la diversificacion de energia, en cuanto
el combustible tenemos varias materias primas: petro-
leo, gas natural, carbén, biomasa, entre otras. También
tenemos los vehiculos que dependen del hidrégeno o de
energia solar o de edlica y de esa misma forma, con esos
combustibles que permiten la generacion de electricidad,
tenemos los vehiculos eléctricos o los plugging o hibridos.
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Asi es como nosotros vemos el futuro de la industria

automotriz. Ahora vamos a ver de una manera sintética
cada una de las tecnologias que hemos mencionado, para
luego entrar al Gltimo punto que resume las motorizacio-
nes actuales y sus requerimientos.

En cuanto a los vehiculos que funcionan a hidrégeno,
que tendrian una aplicacién comercial masiva, hoy se esti-
ma que estariamos arrancando en el 2020. Si bien la tec-
nologia hoy existe y esta en desarrollo, los materiales que
necesitamos para que esta pueda ser rentable con un gran
rendimiento, son muy costosos, por lo que es imposible
hacer un uso masivo de esta tecnologia en los vehiculos.

Por altimo, como necesidad para esta tecnologia, es
indispensable una red de recarga en todo el pais para una
facil y rapida recarga de combustible, en este caso de hi-

drogeno.. Como todo sabemos, no es sencillo. Se necesita
de una planificacién a largo plazo que no se desvie en
ningin momento.

Ahora pasemos a hablar un poco del vehiculo hibrido,
ya hemos lanzado el primer hibrido diésel en el mundo, y
cumple con tecnologias que son compatibles con el Euro
5 y el Euro 6 por lo que necesitamos una red de carga
eléctrica compatible con esa tecnologia.

Por Gltimo, entre los vehiculos que divisamos de aca
a unos aflos, tenemos a los eléctricos, que nos sirven para
una modalidad de corta distancia, dado que son de pe-
quefia envergadura, para que sean manejables en ciuda-
des y zonas urbanas muy densas. Son compatibles con el
desarrollo sustentable y ademads, son silenciosos.

Hemos repasado los tres tipos de tecnologias aplica-
bles de aca al corto, mediano y largo plazo. En cuanto al
presente y al cortisimo plazo, lo que se esta desarrollando
hoy en motores de nafta y diésel, son todos de baja ci-
lindrada y motores de 3 cilindros. La contraparte de esta
tecnologia es que deben usar combustibles con ciertas
caracteristicas, bajo contenido de azufre y la no introduc-
cién de aditivos metalicos.

No debemos dejar de mencionar un dispositivo que es
el corazén de la tecnologia automotriz: es el catalizador
que permite controlar las emisiones del motor para que
estas estén dentro de lo que la legislacion exige.

Asi como mencionamos los motores de nafta, tene-
mos los de diésel, que de una manera similar, tienen
baja cilindrada, con altas presiones. Son amigables con el
Medio Ambiente, porque son motores de bajo consumo
y CO,. Hoy para el caso de los de diésel podemos hablar
de particulas, de arribar a valores de emision compatibles
con las normas que hoy son exigibles en la Argentina.
Ademaés de tener un entorno que permita que este filtro
de particulas pueda funcionar correctamente.

Un filtro de particulas atrapa todo el material particu-
lado, obviamente hay que eliminarlo y esa eliminacién se
realiza mediante una regeneracion sistematica. Los com-
bustibles tienen que estar asociados para que esto pueda
suceder sin inconvenientes.

En el caso de los diésel, el nivel de las primeras emi-
siones, de hace mas de 10 afios, ha bajado a través del
tiempo rapidamente, por ese motivo se da tanta impor-
tancia al filtro. Los motores diésel también tienen una
tecnologia que cumple con el limite de emisiones de Euro
4, 5y 6. El particular de los motores pesados es la emision
de NO_, que es provocado por las altas temperaturas.

La tecnologia automotriz no se maneja sola: junto con
la industria automotriz esta la industria del petréleo y
del gas, con la cual, desde hace muchos afios y mediante
reuniones anuales, definimos qué tipo de combustibles
son compatibles, las tecnologias que vienen y cuéles son
sus exigencias ambientales en el mundo. La idea es poder
decir que nuestros vehiculos van a tener un correcto fun-
cionamiento durante toda su vida. No podemos ser solo
responsables a la hora de homologar un vehiculo, sino
también cuando esté en la calle, para que no contamine.
Trabajando todos juntos vamos a lograr los objetivos que
todos queremos, y al lograr las reglamentaciones que
nos exigen, tendremos una mejor calidad de aire y, 16gi-
camente, de vida. Si esto es asi, la retroalimentacion se
producira sola”.
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Luis Javier Hoyos
Instituto Colombiano del Petréleo
Se basé en la calidad de los combustibles.

“Quisiera resaltar algo sobre nuevas tecnologias de
automotores: lo que suceda en este 4mbito va a depender
del precio del crudo. Si el precio del crudo es alto, se va a
incentivar a las compafiias a fabricar autos eléctricos e hi-
bridos, por el contrario los bajos precios del crudo haran
que se perpettien los vehiculos de combustion interna.

Debe ser una vision de la empresa como evoluciona-
rian los diferentes tipos de tecnologia tales como las tec-
nologias eléctricas, que se espera que entren al mercado
en 2020.

Hay un desafio adicional del que no hemos hablado y

es importante: las emisiones de gases de efecto invernadero.

Hoy la Agencia Internacional de la Energia tiene tres esce-
narios: si seguimos consumiendo energia a la velocidad en
que lo hacemos, la temperatura del planeta subiria 4°. Pero
para que la temperatura no suba mas de 2°, se necesita que
la concentracion de CO, en la atmosfera no supere los

450 ppm, por eso la AIE lo llama “escenario 450”.

En todos los paises se necesitan 6rdenes de reduccion
de 17 y 25% de emisiones de CO, y eso es algo sumamen-
te importante, porque en el escenario de nuevas politicas,
las generaciones de CO, subirian a 60 gigatoneladas por
afio. Pero para controlar esos 2°, necesitamos que las emi-
siones de CO, bajen a 14 gigatoneladas.
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Para poder llegar, si ese escenario se configura, la
demanda de crudo no disminuira, y no porque no haya
crudo, sino por las reglamentaciones ambientales que lo
impiden. En este caso, hay que dar muchos pasos para
disminuir las emisiones. A las industrias, la sociedad nos
lo va a pedir.

Y nos va a pedir dos cosas: una, es la que acabamos
de ver aqui respecto de los automoéviles, que es mejorar
significativamente la calidad de los combustibles. Nues-
tra region no tiene las mejores calidades de combustible,
pero las regulaciones en esa materia se van a seguir glo-
balizando, por lo que forzosamente, como regién, vamos
a tener un producto similar al de Europa o de los Estados
Unidos.

Lo segundo que nos va a pedir la sociedad es que
demostremos que emitimos menos CO, por tonelada de
crudo producido, y eso serd fundamental para nuestra
industria.

Hablemos un poco de los desafios:

® En primer lugar: la “destruccion del fondo del barril”,
sabemos que la mejor tecnologia para eso es el coking
y lo que vamos a ver es el incremento en la capaci-
dad de coking a nivel mundial. Uno de los paises que
mayor cantidad de coking realiza son los Estados Uni-
dos. En el resto del mundo, la capacidad de coking es
bastante limitada, entonces, para un refinador que no
tenga una coker, va a ser muy atractivo poder incre-
mentar la capacidad de residuales en €I, con todas las
consecuencias que, conocemos, eso trae.
También se esta hablando del desarrollo de tecnolo-
gias emergentes para crudos pesados, esto hace refe-
rencia a la llegada del shale gas en los Estados Unidos,
a muy bajo precio.
® La demanda de gasolina a nivel mundial estara es-
tancada. No asi la demanda de diésel, que sera la que
mas aumente en el futuro. Las principales tendencias
son el proceso y los desarrolladores de catalizadores
para el hidrocraqueo.
® Otro tema es que las mayores refinerias del mundo
realizan craqueo y no hidrocraqueo, hay que buscar
alternativas que permitan incrementar los rendimien-
tos de aceites livianos de ciclos en craqueo, esto serd
de mucho interés. Por el contrario, hay gente que
opina que lo que hay que hacer en hidrocraqueo es
aumentar la conversion: aumentemos la produccién
de GLP y usemos ese GLP y convirtamoslo en diésel.
En diésel se ve venir un aumento en el consumo.
Pero la mayorias de las maquinas de hidrocraqueo
instaladas estan dedicadas a producir gasolina. Por
eso, se esta estudiando como utilizarlas para producir
diésel.
La calidad del combustible es mejor, pero ya hemos
visto que muchos la relacionan con la cantidad de
azufre que hay en los combustibles, entonces el me-
joramiento de la actividad de los catalizadores sera
bastante clave.
¢ Otro tema muy importante es que en esos escenarios
agresivos en temas de regulaciones ambientales, hacia
el afo 2035, de cada cinco barriles que estén en el
mercado, uno seria de biocombustibles.
® La otra tecnologia que se esta promoviendo, es el
proceso Fischer-Tropsch, pero sabemos que en este



proceso el costo de la inversion es bastante elevado y
por lo tanto, su uso es muy limitado. Como ustedes
saben, a medida que el contenido de azufre baja, llega
un momento en el cual hasta el 97% del azufre que
esta en la gasolina proviene de craqueo y eso tiene
dos soluciones: hidrotratar la carga o hacerle postra-
tamiento. Pero cuando el contenido baja a 10 ppm,
hay que hacer una desulfurizacion muy avanzada de
la nafta. En esas condiciones, siempre hay pérdida de
octano, de modo que el objetivo principal, a nivel de
investigacion de desarrollo, es lograr que se cumpla la
especificacion de azufre.

En materia de disminuciéon de emisiones, esta claro
que una refineria puede controlar sus emisiones en
un 5%, haciendo un buen control de toda la tecnolo-
gia de combustion, incluido el tema de mejoramiento
de quemadores. Pero en la medida que aumenta la
reduccion de emisiones, tienen que buscarse alterna-
tivas tecnologicas.

Por Gltimo, un tema importante es que viendo la posible
disminucién de la carga de crudo, como refinadores tene-
mos unos activos importantes, que podemos utilizar para la
produccién de biocombustibles y son temas que no debe-
mos perder de vista, porque son claves en el largo plazo”.
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Rodolfo del Rosal Diaz
Instituto Mexicano del Petréleo
Hizo hincapié en las capacidades de las refinerias

mexicanas.

“Quiero darles un panorama sobre la estrategia que
tuvo la empresa Pemex para satisfacer sus demandas de
combustibles. Voy a hablar un poco de los antecedentes
y de la estructura que estamos manejando, que se ha
modificado en cada refineria; cuéles son los proyectos
que estamos ejecutando, y algunas conclusiones. Y haré
hincapié en otras problematicas que se presentan que
son importantes para considerar, sobre todo teniendo en
cuenta el crudo que tenemos en México.

El primer punto es como hemos buscado satisfacer el
mercado: tenemos actualmente seis refinerias con una ca-
pacidad acumulada de 1,7 millones de barriles de crudo,
el 64% de crudo ligero y el 36%, pesado.

Pero aun con esta capacidad, solamente satisfacemos
el 60% de la demanda de gasolina, esto implica que
estamos importando cerca de medio millén de barriles
diarios. Nuestras refinerias son de gran dimension: la
mas pequefia maneja 200 mil barriles por dia y la mas
grande, 330.

Dos de las refinerias estdn reconfiguradas y han
cambiado ya las dietas de los crudos. Antes de esto, pro-
cesabamos 1.230.000 barriles, ahora 1.500.000. El factor
de ocupacion de las refinerias, en comparacion con el
estandar mundial, es bajo. Simplemente, llevarlos a los
estandares de los Estados Unidos significaria tener una
refineria nueva.

Hay cuatro temas que son cruciales y que influyen en
la industria. Para empezar, tenemos crudos cada vez mas
pesados: en México ese caso es critico, y la problematica
de eliminar los metales es también gigantesca.

Eso me lleva a otro punto: la produccion de azufre se
va a convertir en un cuello de botella en la produccion de
las refinerias, en nuestro pasado reciente habia una alta
produccion de combustible N°5, la calidad de nuestros
crudos hacia que tuvieran un 4% de azufres y mientras
no hubo regulaciones ambientales, tampoco hubo proble-
mas, pero ahora esto ha cambiado.

Nos preocupan los cambios en la composicién, en la
produccion de petroleo, en su estructura, las caracteris-
ticas de la demanda de productos y la necesidad de un
menor impacto al Medio Ambiente. También he escucha-
do el problema de la reproporcion de diésel y gasolina,
nosotros estamos importando casi medio millén de barri-
les diarios de gasolina, sin embargo, somos autosuficien-
tes en el diésel. Pero eso nos obliga a tener una estructura
de refinacién muy especial, México es uno de los pocos
paises en el mundo que sigue el ejemplo de los Estados
Unidos, donde la proporcién es 70/30. En Europa y otros
paises de América Latina es 50/50 y eso nos permite otro
tipo de tecnologias durante el proceso de refinacién.

Otro problema fuerte es el incremento sustancial en
los costos de inversion para ampliaciones y plantas nue-
vas, el boom en la refinacion en lo que fue China e India
generd un crecimiento gigante del costo del acero y eso
nos ha provocado un alto problema en las inversiones en
la refinacion.



Finalmente, la parte de nuestras especificaciones de
combustible cada vez mas estrictos, la gasolina tiene que
tener menos de 30 partes por millon de azufre y, normal-
mente, el diésel debe tener menos de 15 partes por millon
y mejores caracteristicas detonantes ambientales. Para
que se den una idea de nuestro problema, producimos
dos tipos de gasolinas —en realidad, cuatro-: la de alto
octano y la regular. Sin embargo, no estamos alcanzando
la demanda a nivel nacional. La Premium la cumple, pero
la Magma esté por debajo de lo requerido.

Coémo estamos estructurados: de las seis refinerias, tres
no tienen una planta. El resto son similares, por lo que
no voy a repetir cada una.

La refineria de Salamanca, donde producimos lubri-
cante (es la Ginica que lo realiza) nunca ha funcionado
como lo esperabamos; la de Tula tiene mayores factores
de servicios, pero tampoco funcion6 como lo esperdba-
mos. Al dia de hoy, estas dos plantas han sido reconverti-
das para mejorar las cargas a la FCC.

En Madero tenemos una fraccionadora especial y es la
Gnica planta que tiene esa fraccionadora. La idea era tener
en todas las refinerias, pero en los 90 hubo una especie de
“satanizacion” de las refinerias y se tuvo miedo de pedir
préstamos para financiar esos proyectos.

Nuestra diferencia fuerte son las plantas cokizadoras,
tenemos tres, de 50 mil barriles cada una. En cuanto a las
modificaciones que hemos hecho, se han manejado va-
rias modernizaciones y ampliaciones en las plantas, pero
no han cambiado su capacidad.

Se han instalado 11 nuevas plantas de tratamiento de
gasolina FCC, se modernizaron 16 unidades de diésel, y
el total de inversion para el diésel es de 2 mil millones de
dolares y para la parte de gasolina, de 2.600 millones de
dolares.

Tenemos un proyecto de reduccién de residuales en
Salamanca y la nueva refineria de Tula, donde pondremos
un tren nuevo de 250 mil barriles por dia. El resto de las
configuraciones son similares a las que he venido men-
cionando.

Para terminar, si todas nuestras plantas llegasen a
terminar en 2017, todavia tendriamos un diferencial de
casi 250 mil barriles de gasolina, entonces, para poder
subsanar esa brecha entre la oferta y la demanda, debe-

riamos poner més refinerias para poder satisfacer nuestra
demanda.

Con esta produccién solo estamos satisfaciendo al
57% del mercado. Si incluimos los productos y proyectos
nuevos, llegariamos al 80% del mercado”.
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