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RESUMEN EJECUTIVO

El plan para el mejoramiento de la infraestructura
portuaria se enfoca a tres objetivos principales: a)
poner en estandar a las terminales mas antiguas y
completar los planes de actualizacion existentes, b)
satisfacer la demanda de servicios portuarios que se
espera, y ¢) mejorar la calidad del sistema proponien-
do proyectos estratégicos para resolver problemas
cronicos. En todos los casos uno de los criterios clave
es la reduccién de las necesidades de dragados de
mantenimiento.

En los préximos dos afos se vencen dos de las con-
cesiones mas importantes del sistema portuario: el
mantenimiento de la via troncal navegable y las de las
terminales del Puerto de Buenos Aires. Pero simulta-
neamente se proyecta un crecimiento muy significa-
tivo de las producciones y saldos exportables de gas
y petréleo basados en la extraccién de Vaca Muerta
y de los yacimientos de Tierra del Fuego. Esta es una
demanda inédita y el pais no esta preparado para los
volumenes que habitualmente se manejan, por lo
gue se propone la construccién de terminales espe-
cializadas que aprovechen las economias de escala
acorde a estos yacimientos.

Si bien en una época el sistema de transporte de
hidrocarburos (livianos y pesados) privilegiaba al
transporte acuatico, varias terminales han quedado
obsoletas. Con el boom del hidrocarburo en el pais,
la potenciacion de refinerias, y el muy probable canje
de crudo por combustibles livianos ya procesados, el
plan apunta a reemplazar varias de esas terminales
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de combustibles por otras mas eficientes y que inter-
fieran en menor medida con la navegacion.

Por otro lado, las exportaciones de origen agro-
pecuario seguiran exigiendo a los puertos y vias
navegables, mas eficiencia y capacidad, y mas pro-
fundidades, respectivamente. El sistema navegable
del Parana, por donde sale el 90% de las exportacio-
nes del agro, tiene limitaciones importantes para el
transporte de granos. Esas limitaciones se refieren
principalmente a la profundidad, y se manifiesta con
un porcentaje de alrededor de un 44% de buques
que salen con bodegas parcialmente llenas. Esto
se traduce en un mayor costo para los productores
gue se suma al mayor costo que tienen nuestros ca-
nales debido a los valores de peajes que se cobran
para transitar, el costo de remolque en muchos ca-
sos, y el costo de pilotaje, entre otros. Desde hace
cuatro décadas se discute un proyecto de puerto
de aguas profundas para evitar que los buques sal-
gan parcialmente vacios o deban completar cargas
desviandose de su ruta. En este caso se plantea una
nueva concepcion de isla-puerto que luego podria
ser conectada a tierra en un futuro mas lejano, pero
que ahora serviria de estacién de transferencia, tan-
to para granos como para contenedores. Este esquema
permitiria aliviar las necesidades de dragado del Para-
nay el Rio de la Plata para, al menos, no requerir de
mayores profundizaciones. Asi como éste, también se
proponen otros proyectos estratégicos para adecuar la
infraestructura y renovar el sistema portuario con una
vision de largo plazo.
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INTRODUCCION

OBJETIVOS

El presente informe responde a la solicitud de la Ca-
mara Argentina de la Construccion para actualizar el
estudio realizado en el afio 2015 cuyos objetivos eran
1) determinar la necesidad para poner en valor la
infraestructura portuaria existente, 2) identificar
las obras necesarias para satisfacer las demandas
de servicios al horizonte 2025y 3) elaborar un plan
de inversiones que permita cubrir esa demanda. El
objetivo implicito del estudio es, por lo tanto, la de-
terminacion del déficit de infraestructura portuaria
actual y su proyeccion al 2030, la brecha de infraes-
tructura. Elinforme abarca no sélo al sistema portuario
sino a las vias navegables, que completan la visién
sobre la infraestructura de transporte por agua.

Necesariamente, por los alcances del estudio y la
disponibilidad de informacién, se debié imaginar
una situacion futura que se construy6 a partir de
la situacion actual, los planes de obras existentes, y la
extrapolacion de las tendencias actuales. Finalmente,
se complementd este proceso con la seleccion de pro-
yectos estratégicos que conforman un plan de obras.

En suma, la metodologia del estudio contempld,
como en el 2015, los siguientes pasos sucesivos:

+ Revision de la situacion actual del sistema
de navegacion

- Revision de la situacion actual de los puer-
tos del sistema
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+ Diagndstico de la situacion por sectores de carga

- Definicion de estrategias para superar el
déficit portuario y adecuar el sistema para
aumentar la eficiencia y aprovechar las eco-
nomias de escala

-+ Seleccion de obras que puedan cubrir la fu-
tura demanda de servicios

- Determinacion de los costos de proyectos

Con los antecedentes de los estudios anteriores y en
vista de la evolucion de los ultimos afios, en esta oca-
sidn se proponen estrategias largo plazos que incluso
superan con creces los horizontes de la década bajo
estudio. Esto permite definir obras cuyas primeras
etapas deberian comenzar a realizarse dentro de
la década en observacion, pero que su finalizacion
trascenderia este periodo. Asi, estas obras no sélo
apuntarian a mejorar la calidad de cada terminaly a
complementar al sistema con nuevas infraestructu-
ras, sino que también proponen un salto cualitativo
para cambiar profundamente la estrategia del desa-
rrollo logistico de Argentina. Estos cambios influirian
sobre los otros modos de transporte terrestre.

Por estas razones, y a diferencia del estudio antece-
dente, este informe se orienta a definir las mejoras
globales del sistema estimando de manera aproxi-
mada los costos asociados de los mismos y de las
mejoras individuales de cada puerto.
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CONCEPTO Y ORIGEN DEL DEFICIT DE INFRAESTRUCTURA

PORTUARIA

La determinacion del déficit de infraestructura por-
tuaria supone que la situacion del sistema debe ser
mejorada y que de no mediar acciones tendientes a
su modernizacion este déficit seguiria creciendo. Aho-
ra bien, las necesidades insatisfechas de estructuras
portuarias se pueden analizar desde varios puntos
de vista. Desde una primera perspectiva relaciona-
da con el manejo de los flujos globales de las cargas
podria argumentarse que la infraestructura existente
es suficiente toda vez que las cargas de exportacion
y cabotaje llegan a su destino. En otras palabras, la
infraestructura existente satisface la demanda de
servicios de transporte.

Pero a este punto de vista se le pueden contraponer
visiones distintas: a) en muchos casos las operacio-
nes se realizan con estandares no compatibles con
la seguridad fisica o ambiental de las operaciones, b)
se satisfacen las necesidades, pero pagando costos
logisticos mayores debido a una sustitucién del trans-
porte mas econémico (maritimo o fluvial) por otros
modos de transporte, principalmente el vial, y c) si el
sistema fuera mas eficiente con mas y mejor infraes-
tructura portuaria y naviera, se reducirian los costos
de fletes y se podrian expandir los Hinterland de los
puertosy los flujos de carga.

En la matriz de origen y destino de cargas de la Ar-
gentina se observa una distribucidon poco racional
entre los distintos modos de transporte cuando se
consideran los costos o cuando se la compara con las
matrices de transporte de otros paises. La utilizacién
del camién como modo casi excluyente se produjo a
partir del desplazamiento del ferrocarril y la navega-
cion de cabotaje. Estos ultimos modos de transporte,

ORGANIZACION DEL INFORME

Como se menciond, la profundizacién de la Hidrovia
y el nuevo régimen legal impulsaron la ejecuciéon de
obras privadas que permitieron reducir, en un tiempo
relativamente corto, el importante déficit de infraes-
tructura portuaria que se registraba.

Sin embargo, en la actualidad seria necesaria una nue-
va “revolucion” del transporte por agua que tenga en
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pese al gran desarrollo inicial que tuvieron en el pais,
cedieron ante un circulo vicioso en el que la falta de
mantenimiento y renovacién de la infraestructura y
los excesos de regulacion fueron protagonistas.

Historicamente, con menos exigencias de profundida-
des, el pais desarrollé una importante red de puertos
estatales. Muchos de estos puertos sucumbieron
cuando los canales de navegacion se colmataron,
aumentaron los calados de los buques, o cuando
cambiaron los productos, sus formas de produccion
o la manera de comercializarlos. Por esta razon, la
primera red de puertos incluia algunas terminales en
lugares que eran convenientes y aptos pero que en
la actualidad quedaron sobre canales demasiado
angostos o poco profundos para las embarcacio-
nes contemporaneas.

Si bien el transporte de cabotaje fluvial y maritimo fue
muy sensible a estos cambios, el sector privado dedi-
cado al comercio exterior compensé la obsolescencia
de los puertos estatales creando, principalmente
desde la década del 80, un numero de terminales pri-
vadas. El auge de estos emprendimientos tomo6 mas
impulso cuando en 1995 se concesiond la Via Troncal
Navegable garantizando, en esa primera instancia, 32
pies al cero desde el Océano hasta Rosario y 22 pies
hasta Santa Fe. En coincidencia, con la Ley de Puer-
tos se provincializaron los puertos nacionales y se dio
un marco regulatorio que favorecié la construccion
de puertos privados. Paralelamente, algunos puertos
estatales pudieron convertirse en puertos “Landlord”,
concesionando sus muelles a operadores privados.
Actualmente, las profundidades de esta via son de 34
y 25 pies, respectivamente.

consideracién el agotamiento del sistema actual, los
avances de estos Ultimos tiempos y las nuevas necesi-
dades en vista de la evolucion mundial. Los avances
y necesidades que ponen en contexto las propuestas
del plan son analizados en la Seccion 2.0, Coyuntura
del Sistema de Transporte por Agua. Las secciones 3,
4y5seocupan delasituaciony propuestas relaciona-
das con terminales de carga de contenedores y carga
general, graneles liquidos, y graneles sélidos, respec-
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tivamente. Estos capitulos tratan paralelamente las
necesidades en relacion a las vias navegables y a la
infraestructura portuaria. Finalmente, el sexto capitu-
lo “Conclusiones y plan de inversion”, incluye la lista de
proyectos para satisfacer las demandas de servicios por
provincias y propone un plan de inversion escalonado.
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COYUNTURA DEL SISTEMA
DE TRANSPORTE POR AGUA

1.1 EXPECTATIVAS DE CRECIMIENTO

En el afio 2015 las expectativas de crecimiento en el
pais eran optimistas y se proyectaba un incremento
anual del PBI de aproximadamente el 5%. Para ese
afio ya se habia producido una importante baja de
los precios de los commodities, pero se esperaba una
situacion financiera estable. Sin embargo, en el afio
2018, una combinacién de medidas nacionales e in-
ternacionales, que incluyeron el aumento de las tasas
financieras y una reduccion del crecimiento de China,
repercutié en el pais produciendo cambios profun-
dos en las tendencias econdmicas, una devaluacion
muy fuerte del peso, y la necesidad de un ajuste im-
portante del déficit fiscal.

El transporte maritimo y fluvial, normalmente muy
afectado por la economia, profundizé su caida,
como se vera en las secciones 3,4y 5. Ya habia acu-
sado un importante golpe en el afio 2009, del que
se recuperd para mantenerse estable hasta el 2013
- siguiendo aproximadamente la evolucion del PBI.
De acuerdo a las expectativas econémicas adop-
tadas para el plan de infraestructura que propone
la CAC, el crecimiento de esta Ultima variable se si-
tda en alrededor de -2,5% para el 2019, -2% para el
2020, convergiendo hacia el 2% a los 5 afios.

En particular, en el sector de los contenedores, en
el afio 2015 habia una capacidad ociosa importante
incrementada por la inauguracién de Tecplata, una
terminal nueva en La Plata que permanecio inacti-
va hasta la actualidad (recientemente consiguié un
contrato con la naviera Log In que la pone formal-
mente en actividad y espera recibir cargas de YPFy
Dow Chemical relacionadas con las necesidades del
yacimiento petrolero Vaca Muerta). El mercado de
contenedores tiene una relacion bastante directa
con la evolucion del PBI como se acreditd en varios
trabajos’. Hoy todavia persiste la capacidad ociosa.

En el sector de los hidrocarburos, el precio del petré-
leo cay6 de USD 107 el barril en el 2012 a USD 26,5 en
el 2016, cuando comenzé a recuperarse para alcan-
zar un maximo de USD 70,28 en el 2018 (actualmente
se encuentra a alrededor de USD 65). Estos cambios
afectaron a los costos de fletes a nivel internacional,
pero en el pais también tuvo consecuencias distinti-
vas en el sistema portuario.

La Argentina comenzé a importar petréleo crudo en
el 2012 - momento en que el precio se encontraba en

'. Abramian J.E. y M. Aguirre, 2010, Plan Maestro 2030 Evaluacién y Actualizacién, AGP, Buenos Aires.
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el maximo. Estos movimientos se fueron incremen-
tando hasta el afio 2017, afio en que se movieron
mas de 1.2 MM de m3. En el afio 2018 la tendencia
se revirtié reduciéndose sustancialmente la impor-
tacién y aumentando la exportacién. De acuerdo a
referentes de la industria, esta tendencia se manten-
dria con expectativas de exportaciones significativas
de producto en un futuro relativamente cercano.

Similarmente, a partir del afio 2008 se comenzd a
importar gas a través de la terminal Mega en Bahia
Blanca, donde se amarrd un buque regasificador. En
ese momento se comenz6 con alrededor de 1.800
MM de m3, pero se alcanzdé un maximo de 12.000
MM de m3 en el 2014 (en el 2012 también se inaugu-
ré una segunda estacion regasificadora en Escobar).
A partir de ese momento las importaciones de gas
comenzaron a decrecer con el incremento de pro-
ducciéon de Vaca Muerta. En la actualidad se espera

un cambio dramatico en el sector: Argentina dejaria
de importar gas para pasar a ser un exportador neto,
con lo que se revertiria la situacion vigente desde
hace una década. Esta situacion se analiza mas abajo
en el acapite 2.9.

El otro sector econdmico de importancia para la in-
dustria portuaria es la de los granos y subproductos.
Los movimientos de granos y subproductos (aceites,
pellets, biodiesel) fueron creciendo de manera sos-
tenida. En el afio 1993 se exportaron 22.8 MM de
toneladas creciendo hasta 72 MM en el afio 2010 y
alcanzando un maximo de 97 MM en el 2016. En el
afio 2018, por las condiciones climaticas adversas se
exportaron 86 MM, pero nuevamente se espera una
cosecharecord en el afio 2019. Las proyecciones para
los proximos afios entienden que en el afio 2030 se
exportaran aproximadamente 120 MM de t.

1.2 PRINCIPALES NOVEDADES DEL SISTEMA DE NAVEGACION

El sistema de navegacion en la Argentina esta confor-
mado por una serie de canales fluviales (via troncal
navegable, Hidrovia Parana-Paraguay, Parana Supe-
rior, Rio Uruguay y Canal Martin Garcia), la Ria de
Bahia Blanca, los canales de accesos a puertos, y el
propio mar (en el Anexo 1 se describe este sistema
con mayor detalle). En el dltimo lustro se produjeron
algunas novedades respecto de algunas de estas
vias navegables, principalmente en relacion al Canal
Martin Garcia - acceso alternativo al Rio Parana -, y
el Rio Uruguay.

Con respecto al Canal Martin Garcia, se realizaron
estudios y en 2018 se contratdé a la UTE Boska-
lis-Dredging International para realizar el dragado
de profundizacion. La novedad importante es que el
dragado aseguraria 34 pies al cero, equiparando la
condicion a la via troncal del Parana. Ademas, este
canal, caracterizado por presentar fondos duros, in-
cluy6 el dragado de zonas rocosas a 38 pies (utilizando
explosivos) y el mantenimiento de toda la via a 34
pies durante cuatro afios.
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La segunda novedad es que finalmente en diciembre
de 2017 la CARU (Comisidon Administradora del Rio
Uruguay) contraté el dragado del Rio Uruguay con
Jan de Nul con la misma modalidad que en el Martin
Garcia: dragado de profundizacion (o apertura) mas
cuatro afios de mantenimiento. El dragado incluye la
traza entre el km 0y el km 206,8 y el canal de acceso
al Puerto de Concepcion del Uruguay. Las profundi-
dades garantizadas para este contrato son de 25 pies
(23 de navegacion dejando una revancha de dos pies)
hasta el puerto de Concepcion del Uruguay, y de 19
de caladoy 17 de navegacion hasta el puerto Paysandu.
Las profundidades son bajas en relacion al Martin Gar-
ciay alaVia Troncal, pero si se aseguran en el tiempo
podran brindar una previsibilidad con la que hasta
ahora no se contaba.

Finalmente, cabe mencionar que a partir de la dispo-
sicion SNAV, NA9 N°26/16 del 19/09/16 se autorizd
incrementar la eslora maxima admitida en el Parana
de las Palmas de 230 a 245 m, hasta el km 125 para
buques que transportan contenedores y/o rodados
siempre que cumplan ciertas medidas adicionales
de seguridad.



1.3 PRINCIPALES DESARROLLOS
PORTUARIOS DEL ULTIMO LUSTRO

En los Ultimos cinco afios se sucedieron varios
proyectos de nuevos puertos y ampliaciones (en
el Anexo 2 se encuentra una revision del estado ac-
tual de los puertos). En este sentido, la Provincia de
Corrientes fue la mas activa. En el 2015 la Provincia
contaba con dos anteproyectos, uno para un puerto
en el Parana Superior, Ita Ibaté (multipropdsito), y
otro sobre el Parana Medio, hacia el sur de la Pro-
vincia, en Lavalle (multipropdsito). Ambos puertos
ahora cuentan con proyectos ejecutivos y estan en
construccién. Ademas de estos dos puertos, tam-
bién encar6 y terminé el proyecto ejecutivo de un
nuevo puerto para la ciudad de Corrientes (conte-
nedores), que practicamente sustituiria al anterior
gue ya no cuenta con espacios para ampliaciones,
presenta estructuras muy antiguas, y se encuentra
inmerso en el centro de la Ciudad. Finalmente, esta
Provincia también esta encarando un proyecto de
un puerto cercano a la localidad de Ituzaing6 (conte-
nedores y cargas generales), aguas abajo de Yaciret3,
que se encontraria adyacente a un parque industrial
también bajo estudio.

La Provincia del Chaco terminé la construcciéon del
Puerto Las Palmas, sobre el rio Paraguay, para movi-
lizar la producciéon de arroz a granel, y con capacidad
para mover contenedores.

Sobre el Parana se distingue el desarrollo de una
nueva terminal de ACA en Timbues (granos) en Santa
Fe, que se encuentra en construccion. La inversion es
de US$ 140 millones, para una capacidad total de al-
macenaje de 200 mil toneladas en 31 silos verticales
con posibilidades de duplicar la capacidad. La capaci-
dad de estacionamiento sera para 1.000 camiones y
se preveé acceso ferroviario con un ramal propio.

En Entre Rios se concretd la reconstruccion del
muelle continental (160 m) de Ibicuy que se habia
derrumbado hace mas de ocho afios. Ademas, Car-
gill se comprometié a mantener el canal de acceso
a Diamante. Y una firma boliviana presento, a nivel
conceptual, un proyecto de construccién de un nue-
vo puerto en Diamante para manejar biodiesel.

En el Ultimo lustro, en el bajo Parana se realizaron al-
gunas obras portuarias tales como la modernizacion
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de TCC (ex Rhasa), la expansion de Euroamérica con
una nueva terminal en Campana, y la actualmente en
ejecucion rehabilitacion de Vitco (luego de una colision).

En el Rio de la Plata las novedades mas importantes
se refieren a las obras y ampliaciéon del Puerto de
Buenos Aires que, de acuerdo a las nuevas autori-
dades, cambiara la concepcién de operacion de sus
terminales unificdndolas en un solo concesionario.
Ademas, plantea concentrar las operaciones comer-
ciales en el extremo norte del puerto ampliado y las
de crucero en la parte sur de Puerto Nuevo. Se en-
cuentran en ejecucion rellenos que se utilizarian para
la expansion del puerto hacia el norte. También cabe
mencionar que la firma Voxen inaugurd una nueva
planta de tanques (7.000 m3) en Darsena E.

Otra novedad, ya mencionada mas arriba es la in-
auguracion de las operaciones de Tecplata con un
contrato con la naviera brasilefia Logln que inauguré
una ruta para alimentar a seis puertos de transfe-
rencia en Brasil.

En la Provincia de Buenos Aires, Quequén tuvo no-
vedades importantes. Inauguré su nueva terminal en
el Puesto O (Sitio 0 de Quequén SA), un emprendi-
miento en el que se invirtieron USD 105 millones y
que nuclea a varios cargadores: Alea, E-Grain, CHS,
Noble y Lartirigoyen. También en Quequén se esta
ejecutando la ampliacion de la capacidad de acopio
de la terminal de fertilizantes en 40 mil toneladas
(USD 14 millones) y el nuevo muelle de ultramar en
los giros 11 y 12 de la margen Necochea. El puerto
también esta embarcado en la profundizacion de su
canal y vaso portuario a 50 pies habiéndose firmado
el contrato y con una draga actualmente operando.
Este dragado implicara también la remocién de fon-
dos duros.

En el afio 2016 comenzd a operar la nueva posta de
combustibles en Bahia Blanca (Puerto Galvan) que
opera combustibles destinados a la termoeléctrica
de Cerri. Esta terminal tiene capacidad para el ama-
rre de buques de hasta 300 m de eslora. También se
estan ejecutando ampliaciones de zonas logisticas en
el sector llamado Loma Paraguaya y en Galvan. Final-
mente, el Consorcio esta planeando la construccion
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de una terminal multipropésito frente al Sitio 5 de
Puerto Galvan, que se destinaria al apoyo logistico del
yacimiento de Vaca Muerta.

Mas hacia el sur, en Chubut se estan ejecutando
obras de renovacién integral del muelle Almirante
Storni, ampliando su superficie operativa y recons-
truyendo la estructura del viaducto principal. Se
concluyeron las fundaciones, aunque todavia resta
la ejecucion de la superestructura, para lo cual se
recurre a un esfuerzo conjunto con inversiones pro-
vinciales y privadas.

Por otra parte, en el Muelle Comandante Luis Piedra
Buena se extendio la plataforma 89 metros para per-
mitir la operacion de cruceros de hasta 315 metros
de eslora.

También en Chubut, en el Puerto de Rawson, la em-
presa Agropez - Conarpesa esta construyendo un
nuevo muelle, playa y la ampliacion de un galpén
para el procesamiento de pescado.

1.4 CONCESIONES

1.4.1 VIA TRONCAL

Hidrovia SA, una empresa cuyos socios son Jan de
Nul y Emepa, tomd la concesion en el afio 1995 cuan-
do se adjudicé la licitacion para el dragado y mante-
nimiento del canal navegable desde el Océano hasta
Santa Fe. En ese momento el objeto de la concesion
era mantener una profundidad de 32 pies hasta San
Martin y una de 22 pies al cero hasta Santa Fe (km
584). Como contrapartida se otorgaba un subsidio a
la empresay se la autorizaba a cobrar peaje a los bu-
gues que usaran la via navegable.

Luego de sufrir varias modificaciones, en el afio 2010
se otorgo a la empresa una extension del plazo de
concesién hasta el afio 2021 y se extendié su enco-
mienda para garantizar 28 pies hasta Santa Fe, 36
pies hasta San Martin y 12 pies de profundidad hasta
Confluencia (km 1238) y Asuncién (en una segunda
etapa). Actualmente la profundidad garantizada has-

En Tierra del Fuego se comenzé a ejecutar la exten-
sion de 250 m del muelle de Ushuaia para permitir
el atraque de cruceros de mayor eslora. Luego de va-
rios problemas para ejecutar los estudios de suelos
faltantes, finalmente la obra quedé paralizada y el
contrato fue rescindido.

Ademas de este proyecto, en el periodo la Provincia
analizé la viabilidad de retomar el proyecto de Rio
Grande, abandonado hace casi dos décadas. Los re-
sultados de estos analisis mostraron que la inversion
a realizarse seria muy importante y que el proyecto
existente adolecia de varias limitaciones. Su factibili-
dad mejoraria de manera importante si se decidiera
la instalacion simultanea de industrias procesadoras,
por ejemplo, de gas. Finalmente, se desarrollaron,
con distinto nivel de profundidad, dos proyectos por-
tuarios adicionales. El primero es el de una terminal
de contenedores en la zona este de la bahia de Us-
huaia y otro es el del polo logistico antartico en la
base naval, ambos a nivel anteproyecto.

ta San Martin? es de 34’ al cero y de 25" hasta Santa
Fe. Por estos trabajos la concesionaria cobraria por
peaje las tarifas aprobadas hasta el momento para
el dragado y balizamiento en 2005 (ademas, un sub-
sidio de U$S 3.125.000 mensuales durante tres afios
por el tramo Santa Fe al norte).

Como se puede observar la politica fue de extender
la concesion sin llamar nuevamente a licitacion. Sin
embargo, el gobierno actual anuncié un cambio de
esta politica y que llamaria nuevamente a licitacion
en el 2021 cuando vence la Ultima prérroga. El man-
tenimiento de la via navegable se puede considerar
exitoso, ya que permitié mantener las profundidades
con lo que se garantizd a dadores de carga una cier-
ta estabilidad de las condiciones fisicas del rio. Vale
recordar que antes de esta concesion los dragados
eran morosos con o que era usual no contar con las

2, En 2005 se renegoci6 la profundizacién a 34’ al cero hasta San Martin y a 25’ hasta Santa Fe.
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profundidades necesarias, repercutiendo de manera
importante en los costos de fletes.

Ahora bien, las necesidades de profundizacion son
cada vez mayores y aun cuando todavia no se al-
canzaron los 36 pies al cero, ya hay reclamos de los
productores para profundizar la Hidrovia hasta por
lo menos 40 pies. Asimismo, pretenden el ingreso de
los grandes buques directamente hasta los puertos
de Rosafé.

Si bien como se menciond la concesion por peaje de
la via troncal resultd exitosa, los costos que se pa-
gan son elevados, aunque comparativamente con el
precio del grano resulten menores. Estimaciones del
Ministerio de Transporte situaron el precio promedio
del peaje en USD 3,06/ton y estimaban que se podia
bajar a 2.25.

No es facil estimar el precio real que el concesiona-
rio esta cobrando por el m3 dragado, pero se puede
hacer una estimacién basada en los propios infor-
mes de Hidrovia SA. El informe “Andlisis del Trafico
de Buques 1996-2016" brinda informacion sobre la
cantidad de buques entrados al sistema, clasificados
por tipo. También desagrega informacion de calados
y TRN (tonelaje de registro neto) por cada tipo de bu-
que, datos que se utilizan en el calculo del peaje. Por
otro lado, también se pueden obtener los volumenes
dragados histéricamente especificados por fechas.
Finalmente, Hidrovia SA pone a disposicion de las
agencias maritimas una herramienta para el calculo
de los costos de peaje.

Con esta informacién, y realizando algunas simpli-
ficaciones, se puede obtener un valor aproximado
de los montos facturados por peaje que, divididos
por el volumen dragado dan una idea sobre el precio
cobrado por metro cubico. Las simplificaciones con-
sisten en tomar valores aproximados a los medios
de cada categoria de buque y suponer baricentros
de origenes y destinos de los buques. De esta ma-
nera se arriba a un valor de dragado de 10 USD/m3.

Este valor supera, por ejemplo, el costo del dragado
del Rio Uruguay ganado por la misma Jan de Nul en
2017 a un costo aproximado de U$S 5.9/m3 (en este

3. Hidrovia SA, HDRV/207/2017, 2017.
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caso se incluia el dragado de algunos fondos duros).
En Montevideo, en el afio 2013, la firma china SDC
ofertd entre 3y 6 U$S/m3 y en Buenos Aires, en el
afio 2011, para profundizacién y mantenimiento du-
rante 4 afios, esta firma cotiz6 6,46 USD/m3.

Otros precios de mercado también convalidan costos
bastante inferiores a los de la concesién (Provincia de
Buenos Aires entre 2, 89 y 5,33 U$5/m3 en el 2008;
Mar del Plata, dragados en el mar, 4,87 en el 2017;
a Riovia se le pagaba 2,80 U$S/m3 para el manteni-
miento de Martin Garcia). Los precios de la concesién
de la via troncal son comparables con los pagados en
el Puerto de Quequén por la profundizacién de fon-
dos con toscas duras.

No obstante, debe rescatarse, que la concesién
también incluye el balizamiento y otros servicios
adicionales como los de recoleccion de datos. De
acuerdo a la férmula del peaje, el balizamiento ronda
el 17% del precio total cobrado.

Finalmente, también debe notarse que la empresa
concesionaria factura a las navieras que trasladan
este costo a los productores agregando su propio so-
brecargo (overhead) que suele ser bastante importante
aumentando aun mas el costo de los exportadores.

1.4.2 AGP (ADMINISTRACION GENERAL DE PUERTOS)

Las otras concesiones significativas del sistema por-
tuario proximas a vencer son las de las terminales
de contenedores del Puerto de Buenos Aires. Ori-
ginalmente se habia repartido el puerto entre cinco
concesionarios de cargas generales y contenedores,
uno de los cuales rescindio el contrato al poco tiem-
po. Otro fue absorbido por TRP, que ahora concentra
las terminales 1, 2, y 3. La Terminal 4, de APM Termi-
nals, absorbié a Encymy a Terbasa, los dos operadores
de graneles sélidos remanentes - el puerto ya no
manipula granos y las galerias de embarque y silos
fueron desmontados. De esta manera, sélo quedaron
tres jugadores para el mercado de los contenedores
y cargas generales en el puerto. Las concesiones
otorgadas vencian en distintos plazos, pero ante la
inminencia de sus vencimientos, el gobierno decidi6
unificar los vencimientos para mayo de 2020.
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Esta unificacion, que implica de hecho la prérroga de
los vencimientos de aquellos con fechas anteriores,
obedece también a otra aspiracion de la AGP: la am-
pliacion del puerto de Buenos Airesy la unificacion de
las concesiones bajo un Unico operador.

La ampliacién del puerto de Buenos Aires es un
proyecto ambicioso que en parte se basa en el Plan
Maestro 2030 elaborado en el 2004. A diferencia de
este Ultimo, que también planteaba una expansion
en el norte del puerto hacia el rio conservando los es-
pacios operativos actuales y utilizando el antepuerto
para los buques de crucero, el nuevo disefio incluye
la transformacién de las terminales de contenedores
ubicadas en los espigones 1, 2 y 3 para conformar
una terminal para cruceros. Algunas de las propues-
tas del nuevo disefio son controversiales, ya que se
perderia la boca falsa con lo que empeoraria de ma-
nera significativa la circulacion del agua (disminuiria
las necesidades de dragado de mantenimiento). Este
nuevo disefio también es bastante mas costoso ya
que implica la remocion de gran parte de las escolleras
existentes para conformar un gran vaso portuario. La
obra de relleno para ampliar el puerto hacia el nor-
te ya se encuentra en ejecucion e implica construir
diques de contencién con escombros que luego son
rellenados con suelos y escombros que provienen de
la ciudad y, eventualmente, con material dragado.

La unificacion de las concesiones es un tema que ha
generado polémica. Si bien la competencia seguiria
existiendo porque los operadores de Dock Sud, La
Plata y Zarate dividirian el mercado, el fracaso del
Unico operador pondria en jaque al Puerto de Bue-
nos Aires en su totalidad y se perderia la presencia
de operadores de categoria internacional que, hasta
hace poco tiempo, estaban dispuestos a invertir en
esta terminal.

Llamar a nuevas licitaciones para la concesion de
las terminales (o de otros contratos) es una practi-
ca saludable que conduciria a superar errores de
contratacién y a obtener precios mas competitivos.
Sin embargo, los operadores actuales y especialistas
son criticos respecto de este plan, para el cual hubo
pocas consultasy participacién de los actores involu-
crados. También se cuestiono el plan de inversiones
y de obras, por poco convincentes y de dificil cumpli-
miento. En este sentido, las inversiones serian muy
exigentes para los operadores y, por otro lado, no
se tiene certeza de cdmo se coordinaria la ejecucion
de obras con las operaciones actuales. Los estudios
realizados sobre estas cuestiones tuvieron alcances
muy limitados.

1.5 COSTOS DE FLETE Y TAMANO DE BUQUES

Los valores de los fletes por agua son muy fluctuan-
tes y si bien dependen de la demanda de bodega,
también dependen fuertemente del costo del combus-
tible. En efecto, entre los costos de mayor incidencia
de los navieros se encuentran los de combustible:
un 46% del total de costos operativos, segiin Drewry
Shipping Consultants®.

Alphaliner, otra consultora especializada en temas
maritimos muestra la evolucién de los costos de
charteo de buques y su relacién con los picos de de-
manda®. La Figura 1 muestra esta comparaciéon con

el eje secundario indicando el nimero de unidades
fuera de servicio. A continuacién, la Figura 2 muestra
la evolucion del precio del crudo.

En la Figura 1 se puede observar que el valor del flete
es menor cuantas mas unidades paradas haya. Esto
resulta l6gico: al caer la demanda de bodega, los pre-
cios bajan y los armadores interrumpen servicios para
bajar al minimo sus costos operativos. Asimismo, se
puede observar cierta relacion entre los picos del pre-
cio del crudo y los picos del precio de charteo (pico del
2008, caida del 2009, pico del 2011, caida del 2016).

4. Drewry Shipping Consultants Ltd, en Operating Costs of Panamax and PostPanamax Container Ships.
°. Alphaliner, “Buying time on toxic panamax ships will only prolong suffering”, Volume 2016 Issue 38, 14.09.2016 to 20.09.2016.
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El informe de UNCTAD Review of Maritime Transport
2017° reporta el cambio histérico de los valores de
flete de contenedores para distintos pares de orige-
nesy destinos. Por ejemplo:

Shangai-Costa Oeste, U$S 1372 en 2009, U$S
1279 en 2016, con un pico de 2287 en 2012

Shangai-Costa Este, U$S 2367 en 2009, U$S
2102 en 2016, con un pico de 3416 en 2012

Shangai-Santos, U$S 2429 en 2009, U$S 1644
en 2016, con el menor precio de 455 en 2015

Shangai-Mediterréneo, U$S 1397 en 2009,
U$S 676 en 2016, con un pico de 1739 en 2013

Infraestructura para la Produccién

En general, se reporta una reduccion de los valores
de flete. En este sentido, en la actualidad se esta re-
comendando a los armadores dar de baja unidades,
incluso aquellas con menos de 15 afos de antiglie-
dad, para reducir la superoferta de bodega actual’.

Para estudiar la evolucién de los costos de fletamento
de buques graneleros se utiliza por lo general el Baltic
Dry Index (BDI). Este indice refleja diariamente la me-
dia del precio del transporte por mar de los principales
graneles solidos. Desde 2009, el BDI se calcula tenien-
do en cuenta contratos por tiempos (en oposicion a
por viaje) de cuatro tamafios de buques: Capesize, de
172.000 t de DWT; Panamax, de 74.000 DWT; Supra-
mayx, de 52.454 DWT, y pequefios, de 28.000 DWT. La
Figura 3 muestra la variacion del BDI. Las conclusiones
son similares a las obtenidas para los contenedores.

EVOLUCION DEL COSTO DE CHARTEO DE BUQUES Y NUMERO DE UNIDADES PARADAS
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Figura 1. Fuente: Alphaliner
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Figura 2. Fuente: www.macrotrends.net

6. UNCTAD, 2018, “Review of Maritime Transport 2017"

2010 2015

7. Wacket M., “Time to scrap younger containerships to help rebalance supply and demand”, The Loadstar, 1/5/2019
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EVOLUCION DEL PRECIO DEL CRUDO
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Figura 3. Evolucién del BDI (UNCTAD, Review of Maritime Transport 2017)

El International Transport Forum elaboré un informe®
sobre el impacto de los mega buques donde compa-
ré los ahorros de costos operativos. El estudio llega a
conclusiones interesantes para el presente informe:

+  Aumentar al doble el tamario de los megabuques
redujo el costo operativo en aproximadamente
un tercio.

- A medida que crecen los tamanos de bu-
ques, los ahorros disminuyen

+ Los costos de inversiones en infraestructura de
transporte para megabuques puede ser sustancial,
estimandose de manera aproximada que un tercio
de estos aumentos pueden ser debidos a inversio-
nes en equipos, un tercio a dragado, y un tercio a
inversiones en infraestructura (muelles, puentes).

+  Alcanzado un determinado tamario, los mayo-
res ahorros operativos se relacionan mas con
la eficiencia de los motores que con el tamano
de buques.

+ Los megabuques imponen condiciones de
concentracion de cargas, problemas logis-
ticos, y de seguros

8, International Transport Forum, “The impacts of Megaships”, 2015
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El informe también presenta un grafico (Figura 4) que
compara los ahorros de costos cuando se pasa de
un buque portacontenedores de 8.500 TEUs a otro
de 15.000 y paralelamente de uno de 15.000 a otro
de 19.000 TEUs. Ademas, presenta estos ahorros por
TEU transportado (eje de ordenadas) para distintas
velocidades de navegacion (el consumo de combusti-
ble aumenta sensiblemente con la velocidad).

Desde hace décadas, los tamafios de buques fueron
creciendo para aprovechar las economias de escala. En
efecto, para un mismo volumen, cuanto mas se cargue
en una unidad de transporte (buque) el costo unita-
rio de flete sera menor (precio por tonelada). De esta
manera, la tendencia de la industria naviera fue apro-
vechar las economias de escala agrandando el tamafio
de buques. Sin embargo, la figura anterior muestra que
también existe un limite al tamafio. El mismo informe
reporta que en la actualidad los buques de esloras ma-
yores son los portacontenedores, incluso mayores que
los grandes tanqueros. Segun dice, anteriormente ha-
bia tanqueros hasta de 458 m, pero los mismos fueron
desguasados. No obstante, la menor eslora de los tan-
querosy supergraneleros, los mismos siguen siendo los
de mayor capacidad de carga debido a sus mangas y
principalmente sus calados, bastante mayores a los de
los portacontenedores. La Tabla 1 resume la situacion
actual, seguin el International Transport Forum.
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AHORRO DE COSTOS ENTRE DISTINTOS TAMANOS DE BUQUES
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Figura 4. Ahorro de costos entre distintos tamafios de buques (International Transport Forum)

TAMANOS DE BUQUES ACTUALES

SHIP TYPE NAME LOA BEAM
Container MSC Oscar 394 59
Container CSCL Globe 400 59
Oil Tanker Tl class 380 68
Bulk Carrier Valemax 362 65
Cruise ship Oasis class 360 60,5

20 knots 22 knots 24 knots
- ..when increasing from
~ 15,000 TEU to ~ 19,000 TEU
DWT GT DRAFT SINCE
197,362 193,000 16 2015
184,320 187,541 16 2014
441,893 234,006 24,5 2002
400,000 200,000 23 2011
15,000 225,282 93 2009

Nota: LOA = eslora total / Beam = manga / GT = Tonelaje de registro bruto / Draft = Calado maximo / Since = Afio de inicio de la serie

Tabla 1. Tamafios de buques actuales (International Transport Forum)

Finalmente cabe mencionar que el segundo ru-
bro que mas incide en los costos de flete después
del combustible son los costos portuarios. En ese
sentido, se debe considerar no sélo el costo de los
derechos de atraque y de manipulacién de las cargas,
sino también otros costos que dependen fuertemen-
te de las terminales, como ser el peaje por uso de
canales, la necesidad de uso de remolcadores, la
necesidad de tomar practicos, el tiempo de espe-
ra en rada, y el costo de los servicios de catering y
bunkering, entre otros. Desde ese punto de vista, los
costos argentinos siguen siendo caros comparados
con otros puertos del mundo. El costo de practicaje
y el del peaje de Hidrovia son factores importantes
que inciden en el costo de la escala. Reconociendo
este problema, el gobierno impulsé una nueva dis-
posicion, la 9-E/2018, que caracteriza estos servicios
como “publico, reguladoy controlado”, pero no como
“esencial”, atributo que implica un marco regulatorio
distinto. En la practica, esta disposicién pone limites
a las tarifas que se pueden cobrar por practicaje, en

un intento de reducir el costo portuario impuesto a
las navieras y que en definitiva se traslada a los pro-
ductores y consumidores.

Finalmente, dada la presencia en el pais de buques de
gas licuado (LNG) para laimportacién de gas (y en el fu-
turo para su exportacion) resulta de interés mencionar
que la flota mundial de estos buques crecié muy fuer-
temente en la Ultima década: de una capacidad total
de la flota mundial menor a2 MM de m3 en el 2011 se
pasé a una capacidad de mas de 10 MM en el 2018. En
la actualidad hay mas de 500 buques operativos, par-
ticularmente concentrados en las banderas de Japén,
Grecia y Qatar. Estos buques son clasificados como:

+ @Qmax, con esloras de 345 m y capacidades
de 266.000 m3
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QFlex con esloras de 315 m y capacidades
de 210.000 m3

Convencionales, con esloras de 270-300 m y
capacidades de 150.000 a 170.000 m3.

1.6 LIMITACIONES DE LOS BUQUES EN EL PAIS

El fenédmeno de aumento de tamafio de buques en
el mundo no se traslada directamente a la Argentina
debido a las limitaciones de su sistema de navega-
cion y portuario. En esta seccién se estudiaran esas
limitaciones y se podra observar cémo en algunos
casos, estas limitaciones implican realizar transfe-
rencias de contenedores en otros paises o completar
las cargas de graneles en escalas intermedias, ya
sea nacionales o extranjeras.

Como se observé en la seccién anterior, el tama-
flo de buques fue aumentando el tamafio para
aprovechar las economias de escala. Cada tipo de
buque evolucion6 en series de caracteristicas simi-
lares y con nombres caracteristicos. Por ejemplo,
los buques portaconedores se clasifican segun su

eslora, de menor a mayor, como Panamax, Pana-
max max, Post Panamax, New Panamax y Triple E.
Los graneleros como Handysize, Handymax, Su-
pramax, Panamax, PostPanamayx, y Capesize. Y los
tanqueros como Aframax, Suezmax, VLCC, y ULCC.
A menudo estas categorias son a su vez subdividi-
das con otras clasificaciones.

En Argentina, la via principal de exportaciones, la Via
Troncal Navegable (VTN) fue disefiada para un bu-
que Panamax, de 230 m de eslora, 34 pies de calado
y 32 m de manga (Figura 5). Segun informacion de
la Direccion Nacional de Planificacién de Transporte
de Cargasy Logistica® (DNPTCyL) estos buques repre-
sentan el 27% de la oferta de bodega en los traficos
mundiales de graneles sélidos.

FLOTA MUNDIAL Y BUQUES UTILIZADOS EN LA VNT. ELABORADO POR LA DNPTCYL EN

BASE A PNA, AGROINDUSTRIA'YY UNCTAD

BUQUE DE DISENO VNT BUQUE UTILIZADOS VNT FLOTA MUNDIAL
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Figura 5. Flota mundial y buques utilizados en la VNT. Elaborado por la DNPTCyL en base a PNA, Agroindustria y UNCTAD.

°. Direccién Nacional de Planificaciéon del Transporte de Cargas y Logistica, 2018, “Informe tendencias de flota naval de cargas argentinas a granel”
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La via navegable observa distintas limitaciones seguiin
el tramo. Desde el Océano hasta el Puerto de Buenos
Aires, no hay limites de eslora y las profundidades
son de 34’ al cero (el mayor buque portacontenedo-
res que llegd al Puerto de Buenos Aires es el CAP San
Juan de la compafiia naviera Hamburg Sud, con 332
m de eslora, 48 m de manga, 14 m de calado maximo,
capacidad para 10.600 TEUs que recal6 por primera
vez en el 2015).

Desde alliy hasta el km 125, se impone un limite a la
eslora de 275 m para los buques portacontenedores
y de 230 m para el resto. Desde el Km 125y hasta el
Puerto de San Martin, la limitaciéon es de 230 m de
eslora para todos los buques. Y a partir de alli hasta
Santa Fe se impone una restriccién de profundidad
de 25’ al cero. Hacia el norte la limitante es la profun-
didad que esta garantizada a 10’ (buques fluviales).

En 2016, Hidrovia SA elaboré un informe que analiza
los traficos de buques en la VTN'. A partir de estos
analisis se observa una participacién mayoritaria de
buques graneleros a lo largo del periodo evaluado,
siguiendo en importancia la flota de portacontene-
dores, carga general y tanques. Estas flotas agrupa-
das representaron entre el 86y 92% de los ingresos
a lo largo de los afios, siendo el porcentaje restante
compuesto por car carriers, cruceros, frigorificos,
buques tanque con GNL y otros. Cabe comentar

EVOLUCION DEL PRECIO DEL CRUDO
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que en la categoria tanque es importante la presen-
cia de buques de cabotaje.

También se observa que el nimero de buques gra-
neleros entrantes se duplicé entre el afio 1996 y
2016, mientras que disminuyo el del resto. Por otro
lado, histéricamente, se ha mantenido una alta pre-
sencia de buques con calados de disefio mayores al
del canal (es decir con mayor capacidad a la efecti-
vamente usada). El porcentaje de los mismos fue de
55 a 68% cuando el umbral era 32 pies, y entre 55 a
63% cuando el mismo fue de 34 pies. Esto, como se
vera mas adelante, incentiva a que los buques com-
pleten sus bodegas al salir de la Hidrovia, en Brasil,
Bahia Blanca o Quequén.

La Figura 6 muestra la evolucion del calado de disefio
promedio de los buques graneleros y portacontene-
dores que operaron en la Hidrovia. Se observa que
el calado de disefio promedio (mayor al que efectiva-
mente puede ser utilizado) de los graneleros tuvo un
incremento poco significativo hasta 2013, afio en el
gue comenzo a registrarse un paulatino crecimiento.
Los buques portacontenedores, por su lado, mues-
tran un aumento constante en su calado de disefio
promedio, aunque desde 2014 dicho calado se man-
tiene practicamente constante. Ambas situaciones
que reflejan calados maximos mayores a los admisi-
bles denotan una capacidad ociosa de bodegas.

32

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

— Graneleros

- Portacontenedores

Figura 6. Evolucién del calado de disefio promedio de los buques graneleros y portacontenedores de mas de 15 pies que operaron en la Hi-

drovia. Fuente: Hidrovia SA.

10, Hidrovia SA, 2017, “Andlisis del Tréafico de Buques periodo 1996-2016", HDRV/207/2017
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La distribucién porcentual por rango de calados de
buques graneleros que entran a la VNT muestra dos
picos, uno alrededor de los 32 y 36 pies, que correspon-
de al segmento de Handymayx, y otro mas concentrado
entre 46y 48 pies (Panamax). Consecuentemente, tam-
bién se observan dos concentraciones de esloras,
entre 160 y 200 m, correspondientes al segmento
Handymax (180-200 m) y otra entre 220y 240 m, co-
rrespondientes al segmento Panamax.

Si se analiza la evolucién temporal, se observa que el
primer agrupamiento muestra cierta estabilidad a lo
largo de los afios. Mientras que el segundo agrupa-
miento muestra una tendencia hacia mayores esloras.

El analisis del comportamiento de los tltimos 20 afios
indica que el volumen de la carga de graneles sélidos
se ha ido concentrando cada vez mas en los puertos
de la Hidrovia™. Las cargas solidas a granel origina-
das en la Hidrovia se destinan preponderantemente
aAsiay el Norte de Africa en buques de 180-230 m de
eslora. Por su parte, los envios desde Bahia Blanca y
Quequén se dirigen a China y Brasil, en embarcacio-
nes relativamente mas grandes 200-230 m de eslora.
Los Panamax se destinan principalmente a Chinay el
Norte de Europa, mientras que los Handy tienen pre-
sencia en todos los traficos. Solo el 1% de los graneles

se transporta en embarcaciones mayores a 230 m de
eslora. Los buques Handy salen practicamente llenos,
pero los buques de mas de 200 m salen parcialmente
vacios debido a las restricciones de profundidad, por
lo que muchos completan cargas en puertos mas pro-
fundos, ya sea en Argentina o en Brasil.

La otra via maritima significativa de Argentina es Ba-
hia Blanca, que sélo tiene limitaciones de profundidad
(457), pero que puede recibir buques sin limite de
esloras ni mangas. De hecho, se reciben buques me-
taneros (LNG) y ocasionalmente cerealeros de 300
m. Los buques tanque que operan en Bahia Blanca
(frente a Rosales en monoboyas) son tipo Panamax
de 230 m. Debe notarse que la mayoria de los tra-
ficos de hidrocarburo son de cabotaje y se realizan
entre zonas de produccion y refinerias o entre refine-
rias y puertos de distribucion. Por ello, y acorde con
las restricciones existentes, no se utilizan buques ma-
yores a los Panamax.

Finalmente cabe recordar que el canal Martin Garcia
fue dragado para quedar en condiciones similares a
la via troncal (ver acapite 2.2) y que el Rio Uruguay
tiene limitaciones de profundidad que solo permite
la navegacion de buques de 23 pies de calado.

1.7 TENDENCIAS: TAMANO DE LAS TERMINALES

Aligual que lo sucedido con los buques en el mundo,
los puertos también tendieron a aumentar el tama-
flo de sus muelles para poder recibir a los grandes
buques y aprovechar economias de escala. Ahora bien,
esto solo es posible si existe un mercado suficientemen-
te grande (ya sea comprador o vendedor, o productor o
consumidor) y existen las condiciones fisicas para desa-
rrollar un puerto de grandes dimensiones.

Como estas condiciones s6lo se cumplen en algunos
casos, aparecieron naturalmente puertos concentra-
dores con las condiciones necesarias del entorno fisico

(profundidad, ubicacién, espacio, etc.). Estos puertos
no necesariamente cuentan con un mercado de gran
volumen, pero se encuentran en rutas comerciales
donde se convierten en nodos de carga y descarga,
de transferencia. Estos son los puertos hubs, capaces
de atender a los grandes buques que navegan entre
hubs, desde donde las cargas se distribuyen a puertos
costeros o interiores (feeders o alimentadores).

La légica de la concentracion de cargas para apro-
vechar economias de escala es aplicable a todo tipo
de puertos, ya sean de contenedores o de graneles,

", Direccién Nacional de Planificacién del Transporte de Cargas y Logistica, 2018, “Informe tendencias de flota naval de cargas argentinas a granel”
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aunque los casos mas conocidos sean los de los
contenedores. So6lo es necesario que el ahorro de
fletes que se logra con grandes buques y puertos
qgue pueden mover eficientemente cargas masivas
compense el costo de agregar un eslabon mas en la
cadena logistica (costo de transferencia).

1.7.1 TERMINALES DE CONTENEDORES

Cuando se analizan las estadisticas se puede observar
la envergadura de los principales puertos del mundo.
La Tabla 2 incluye el ranking de los principales puertos
de contenedores del mundoy sus posiciones en 20172,

Infraestructura para la Produccién

A principios del siglo, en el 2001, la fotografia era algo
diferente: Hong Kong estaba en primer lugar, Shangai
en quinto, dos puertos europeos ocupan el sexto y el
noveno lugar (Rotterdam y Hamburgo) y dos america-
nos también se encontraban entre los primeros diez
(Los Angeles, 7 y Long Beach, 10). En el 2001, el puer-
to que mas contenedores movia, Hong Kong, tenia
un movimiento anual (throughput) de 17 millones de
TEUs; en el 2018 Shangai movié 42 millones. El volu-
men que movia Hong Kong en el 2001 hoy lo mueve
Tianjin, ubicado en el puesto 9.

RANKING MUNDIAL DE LOS PUERTOS DE CONTENEDORES

EeeNlonTy Throughput  Throughput Percentage change

2017 2016 2016-2017
Shanghai China £40.230 37.133 83 1
Singapore Singapore 33.670 30.904 9,0 2
Shenzhen China 25.210 23.979 5,1 3
Ningbo-Zhoushan China 24.610 21.560 14,1 4
Busan Republic of Korea 21.400 19.850 7.8 5
Hong Kong Hong Kong SAR 20.760 19.813 4,8 6
Guangzhou (Nansha) China 20.370 18.858 8,0 7
Qingdao China 18.260 18.010 1,4 8
Dubai United Arab Emirates 15.440 14.772 45 9
Tianjin China 15.210 14.490 5,0 10
Rotterdam Netherlands 13.600 12.385 9,8 1"
Port Klang Malaysia 12.060 13.170 -84 12
Antwerp Belgium 10.450 10.037 51 13
Xiamen China 10.380 9.614 8,0 14
Kaohsiung Taiwan Province of China 10.240 10.465 -2,2 15
Dalian China 9.710 9.614 1,0 16
Los Angeles United States 9.340 8.857 55 17
Hamburg Germany 9.600 8.910 7,7 18
Tanjung Pelepas Malaysia 8.330 8.281 0,6 19
Laem Chabang Thailand 7.760 7.227 7.4 20

TOTAL 336.630 317.929 59

Tabla 2. Ranking mundial de los puertos de contenedores (Throughput o movimiento en miles de TEUs)
12, UNCTAD, 2018, “Review of Maritime Transport 2017"
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1.7.2 GRANELES LIQUIDOS

Clemenson (2017)'* public6 compilaciones estadis-
ticas del periodo 2011-2016 que muestran que las
terminales que mas se expandieron fueron aquellas
dedicadas a los graneles. Entre los 10 primeros puer-
tos, 8 se encuentran en Asia. Ningbo-Zhoushan superé
los 1000 millones de toneladas. A diferencia de las ter-
minales de contenedores, donde siempre hay algin
porcentaje de mezcla impo-expo, en estos casos hay
puertos netamente exportadores y otros netamente
importadores. En general, los puertos concentradores
se ubican en los paises de los grandes productores; e
inversamente también en los grandes consumidores.
De alli que China aparezca al frente de estadisticas en
distintos tipos de carga, como gran comprador de gra-
neles, y como gran exportador de contenedores.

Tomando el caso de los graneles liquidos, los mas sig-
nificativos son los de crudo y combustibles livianos. Por
ejemplo, en lo que se refiere a combustibles de uso na-
viero, seis paises concentran el 60% de los movimientos.

1. Singapur 42 Millones de toneladas

Fujairah 24 Millones de toneladas

w N

Rotterdam 10.5 Millones de toneladas
4. Hong Kong 7.4 Millones de toneladas

5. Antwerp 6.5 Millones de toneladas

De estos, Singapur, Rotterdam, Hong Kong y Antwerp
son puertos concentradores que aprovechan la gran
cantidad de buques que operan con otras mer-
caderias. Tienen gran capacidad de tanques y de
transferencia. S6lo Fujairah se encuentra en la zona
de produccién por excelencia (Emiratos Arabes). Estos
puertos mencionados son seguidos por Busan, Gi-
braltar, Panam4, Algeciras, Los Angeles-Long Beach,
y Shangai.

Los paises que mas crudo exportan son:

1. Saudi Arabia: 15.9% (del total de exportaciones)

2. Rusia: 11.3%

3. Iraq: 7.9%

4. Canada: 5.8%

5. Emiratos Arabes: 5.8%
6. Kuwait: 4.3%

7. EEUU: 4.1%

8 Iran: 4%

9. Nigeria: 3.8%

10. Angola: 3.4%

11. Kazakhstan: 3.3%
12. Noruega: 2.9%
13. Libia: 2.3%

14. México: 2.3%

15. Venezuela: 2.3%

Como es de esperar, de las 416 terminales de crudo
en el mundo', las mas importantes se encuentran en
estos paises. Por ejemplo, Ras Ranura es la terminal
mas importante de Saudi Arabia con capacidad para
buques de 500.000 DWT (esloras aproximadas a 458
m, mangas de 68 m). Dentro del puerto del mismo
nombre, sélo esta terminal tiene capacidad para mo-
ver 540.000 m3/d. En el mismo puerto, la terminal
Ras al-Ju'aymah tiene una capacidad un poco menor,
500.000 m3/d, pero incluye monoboyas que permi-
ten acomodar buques ULCC (transporte de crudos
ultra grande en sus siglas en inglés).

En Rusia, la terminal Tuapse Oil Terminal, en el Mar
Negro, es el hub de crudo del Mar Negro. Esta ubi-
cada a 8 km costa afuera del Puerto de Tuapse en
Krasnodar Krai. Tiene una capacidad de 11 millones
de m3/afio y esta preparado para recibir buques tan-
que de la clase Aframax hasta 110,000 DWT (245 m
de eslora, 43 m de manga).

13, Clemenson D., 2017, “Tonnage titans - top 20 ports by annual cargo throughput”. Fairplay Magazine, 15 October.

4, TankTerminal.com
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La terminal mas importante de Irak es una instalacion
40 km offshore, ABOT (Min&’ Al Oil Bakr). Consiste en
cuatro puestos de atraque para VLCC disefiados para
mover hasta 480.000 m3/d, aunque no se alcanzan
estos volumenes por las restricciones upstream.

Paralelamente se pueden estudiar las grandes ter-
minales de recepcion de hidrocarburos que sirven
como hubs de distribucién y estan preparadas para
mover volumenes y embarcaciones similares a las de
exportacion. Los mayores importadores son:

1. China: 20.2%

EEUU: 13.8%

w N

India: 9.7%

4. Japdn: 6.8%

5. Corea del sur: 6.8%

6. Holanda: 4.1%

7. Alemania: 3.8%

8. Espana: 2.9%

9. ltalia: 2.8%

10. Francia: 2.4%

11. Tailandia: 2.4%

12. Singapur: 2.4%

13. Gran Bretana: 2.2%

14. Taiwan: 2%

15. Bélgica: 1.7%

Por ejemplo, en China, hay 69 terminales de crudo
incluyendo la mas grande de Asia en Ningbo: En una
isla, tiene 490 m para operar los ULCC de 500.000

DWT con un rendimiento nominal de 17 MM t/afio.
El puerto de Ningbo ya contaba con dos terminales

5, UNCTAD, 2018, “Review of Maritime Transport 2017"
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con lo que suma una capacidad total de 35 MM t/afio.

En EEUU, que ahora esta convirtiendo algunos termi-
nales importadores en exportadoras, los dos puertos
mas importantes de manejo de crudo son en rea-
lidad dos zonas de transferencia top off, es decir de
aligeramiento de un buque descargando a otro en el
mar: South Sabine y SouthTex, en el Golfo de México.
En EEUU s6lo existe una instalacion capaz de recibir
VLCC (300.000 DWT) consistentes en monoboyas ubi-
cadas en el sur de Luisiana (LOOP, Luisiana Offshore
Oil Port). La mayoria de las terminales de crudo son
capaces de recibir buques clase Aframax, que tienen
esloras de 245 m, por lo que se encuentran planifican-
do la construccion de terminales mas profundas y de
mayor capacidad para las exportaciones que proyectan.

1.7.3 GRANELES SOLIDOS

La situacion de los graneles solidos es similar a la de
los liquidos en cuanto a que se deben diferenciar
puertos netamente exportadores e importadores.
Existen tres corrientes principales de graneles sdli-
dos: el carbon, el mineral de hierro, y los granos.

Aun con la mayor sensibilidad hacia la proteccion
ambiental, el carbén sigue siendo una corriente de
cargas importante en el mundo, principalmente im-
pulsada por los paises subdesarrollados y por paises
del sudeste asiatico. Es una de las exportaciones prin-
cipales de Australia.

China permanece como el gran importador de hierro,
con Brasil y Australia como sus grandes proveedores'.
Los siguientes guarismos muestran algunas tendencias:

+ Los movimientos de hierro de la terminal
de Quinhuangdao en China crecieron el 46%
entre 2016 y 2017.

Port Hedland, terminal lider de exportacio-
nes de hierro de Australia, crecié un 5,5%

Rotterdam registro un pequeno retraimien-
to, fundamentalmente debido a la baja de
importaciones europeas de carbon.
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La Tabla 3 extraida del trabajo de la Unctad ya referi-
do muestra los principales puertos de los paises que

mueven graneles sélidos.

PARTICIPACION PORCENTUAL DE PAISES EXPORTADORES Y PUERTOS PRINCIPALES

IRON ORE %
Australia 56,2
Cape Lambert

Dampier

Port Hedland

Port Latta

Port Walcott

Yampi Sound

Brazil 25,8
Ponta da Madeira

Ponta do Ubu

Sepetiba

Tubarao

South Africa 4,4
Saldanha Bay

Canada 28
Port Cartier
Seven Islands

Ukraine 0,7
Yuzhny
Illichevsk

Sweden 1,5
Lulea
Oxelsund

Chile 1
Caldera

Calderilla

Chanaral

Iran (Islamic Republicof) 1,3
Bandar Abbas

COAL %

Australia 30,3
Abbott Point

Dalrymple Bay

Glandstone

Hay Point

Newcastle

Port Kembla

Indonesia 30,4
Balikpapan

Banjamarsin

Kota Baru

Pulau Laut

Tanjung Bara
Tarahan

Russian Federation 11,4
Vostochny
Murmansk

Colombia 7,1
Cartagena

Puerto Bolivar

Puerto Prodeco

Santa Marta

South Africa 6,38
Durban
Richars Bay

United States 6,9
Baltimore

Corpus Christi

Long Beach

Los Angeles

Mississippi River System terminals

Nota: Iron Ore = mineral de hierro, Coal = carbdn, Grain = grano

Tabla 3. (Unctad, 2017)
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GRAIN %
United States 27,7
Corpus Christi

Galveston

Hampton Roads
Houston
New Orleans

Norfolk
Portland

European Union 9,8
Immingham

Le Havre

Muuga

Rouen

Klaipeda

Riga

Argentina 10,9
Bahia Blanca

Buenos Aires

La Plata

Necochea

Parana

Rosario

Australia 9,1
Brisbane

Geraldton

Melbourne

Port Giles

Port Lincoln

Sydney

Wallaroo

Canada 70
Halifax
Baie Comeau



Alos fines del presente estudio, la corriente de mayor
interés para la Argentina es la de granos y subpro-
ductos. En el pasado reciente se tenian expectativas
de exportaciones importantes de mineral de hierro
brasilefio a través de puertos argentinos o de sales
de potasio de Mendoza, pero ambos proyectos que-
daron suspendidos por tiempo indefinido.

Para el primero, Rio Tinto (que luego vendi6 el pro-
yecto a Vale do Rio Doce) comenzé la primera etapa
de expansién realizando las transferencias de barca-
zas que venian de Corumba, Mato Grosso do Sul, en
San Nicolas, Ibicuy y Rosario, ante la baja capacidad
del sistema de puertos argentino y uruguayo. En el
futuro tenian planeado canalizar la mayor parte de
las salidas a través de Uruguay utilizando buques
Panamax cargados a 34 pies. También tenian en
estudio alternativas de construccion de un puerto
de transferencia en aguas profundas a buques de
mayor porte. Para las sales de potasio, Rio Tinto ha-
bia comenzado a desarrollar una terminal en Bahia
Blanca para buques Panamax. El destino principal
de estos fertilizantes seria Brasil.

En el caso de granos, es interesante observar lo que
sucede con otros exportadores. EEUU es el mas im-
portante, y las principales terminales, de acuerdo a la
USDA (US Department of Agriculture) son la Region
de New Orleans, Los Angeles y Kalama. En realidad,
la regién de New Orleans, esta conformada por 61
terminales fluviales que por su funcionamiento se
asemejan a las terminales de la zona de Rosafé. La
mayoria de los buques graneleros rondan los 200 m,
aunque las profundidades de 45' permiten la utiliza-
cion completa de las bodegas. El puerto de Kalama,
también tiene profundidades de 45 a 60 pies, y longi-
tudes de muelle de hasta 300 m.

Desde los importadores, China es el principal compra-
dor mundial superando ampliamente al segundo, la
Unioén Europea. Mientras que las importaciones chi-
nas de poroto superan los 85 MM de t, las Europeas
alcanzan a alrededor de 12 MM de t. Por lo tanto, par-
ticularmente interesa conocer los tipos de buques y
puertos que son utilizados en los mayores puertos chi-
nos y también las de los puertos de destino a los que
Argentina envia la mayor parte de sus exportaciones
(no necesariamente chinos). En orden de importancia
los principales puertos chinos de granos son Quing-
dao, Tianjin, Naning y Dalian. Otros puertos de interés
para Argentina son Cai Lan (Vietnam), Algier (Algeria),
e Indonesia (Indonesia). Sintéticamente, basado en
datos de WorldPortSource, se muestran las caracteris-
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ticas de algunos puertos que son destino de granos:

+ Qingdao: El muelle de graneles tiene una
longitud de 280 m y profundidades al pie de
14 m. Puede atender simultaneamente dos
buques de 50.000 t.

Tianjin: es un puerto multipropdsito con varias
terminales y un numero importante de muelles
pequenos multipropdsitos donde se manipulan
cargas a granel. Las terminales de granos es-
pecializadas mas importantes son la de Cofco
Jiayue Grains & Oil con un muelle de 310 m y
16 m al pie con una capacidad de 6 MM t/ ario.
Esta terminal se esta triplicando con la cons-
truccion de dos muelles adicionales.

Shangai: presenta una terminal moderna
de descarga y transferencia de granos en la
zona de Waigaogiao con una longitud de 300
m y profundidades al pie de 42". La mayo-
ria de los embarques recibidos se realizan
a través de buques Handymax o Panamax.
En el area de Minsheng, en el puerto interior
antiguo todavia se conservan algunos mue-
lles para buques pequenos.

+ Dalian Port: cuenta con capacidad de trans-
ferencia a través de 8 muelles multipropo-
sitos con profundidades que varian entre 18
y 48 pies. Tres de los muelles son utilizados
particularmente para granos y tienen capa-
cidad conjunta para mover 7.2 MM de t/ ario,
aunque también manipulan cargas genera-
les. La longitud de muelle es de 851 m.

-+ Cai lan: Tiene un muelle para embarcaciones
de hasta 230 m que son las maximas admisi-
bles por los canales de acceso. La profundidad
al pie es de 10.5 m. Vietnam tiene otras termi-
nales en diferentes puertos, pero son incluso
mds pequenas. También se mueven cargas a
través de muelles multipropdsitos, en conte-
nedores y en big bags.

Algier: Tiene un espigon compartido con
carga general, contenedores y un eleva-
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dor. La longitud del lado del muelle donde
se encuentra el elevador tiene una longitud
de 450 m, pero el puesto del elevador es de
240 m, aproximadamente. La profundidad al
pie es de 16 m. Normalmente es usado por
buques Handy.

Como se indic6 mas arriba en la Seccion 2.6, fre-
cuentemente los buques de mas de 200 m que salen
de la Hidrovia completan la carga en Bahia Blanca o
Quequén o en Brasil (los puertos argentinos tienen
ventajas sobre los brasilefios para los buques que
tienen destino Asia y utilizan el Cabo de Buena Espe-
ranza). Los puertos brasilefios que se utilizan para
el completamiento de cargas son tradicionalmente
Paranagua, Rio Grande y Santos. A continuacion, se
describen sintéticamente las caracteristicas de estos
puertos para completar el panorama sobre las ten-
dencias de los puertos de granos en el mundo:

Santos: Existen cuatro puestos de atraque
para trigo y 8 puestos para sélidos de origen
vegetal (entre los que se encuentran dos
para aztcar, por ejemplo). Algunos de estos
muelles son continuos, pero reciben buques
de hasta 230 m de eslora. La profundidad a
pie de muelle es de 15 m. El puerto en su
conjunto mueve hasta 52 MM de ton/aro
de granos. El puerto carga principalmente

productos brasilenos, pero también sirve a
buques que requieren completamiento de
bodegas que llevan productos argentinos.

- Paranagua: Este puerto también tiene un de-
sarrollo predominantemente lineal con tres
puestos de atraque para granos y ademas
dos puestos que se utilizan alternativamente
para granos, azucar o fertilizantes. Si bien el
desarrollo lineal de los puestos de atraque
continuo podria permitir el uso de embar-
caciones de mayor eslora, la mayoria de las
mismas son de 230 m. Las profundidades
determinantes son de 12.50 m. La capacidad
anual para el movimiento de cereales es de
aproximadamente 22 MM de t.

Rio Grande”’: En este puerto hay cuatro termi-
nales de granos especializadas pertenecientes
a Bunge, Bianchini, Tergrasa, y Termasa. Los
dltimos dos cuentan con 42" de profundidad y
los dos primeros 40'. Bunge tiene un muelle de
415 m, Bianchini de 300 m, Tergrasa de 450 m,
y Termasa de 200 m. Si bien tres de ellos po-
drian recibir buques de mayor tamano, la gran
mayoria tienen esloras menores a 230 m, pero
pueden trabajar con dos buques simulta-
neamente o haciendo transferencias entre
barcazas y buque.

1.8 POSICION DE LOS PUERTOS ARGENTINOS DE CONTENEDORES
EN EL CONTEXTO LATINOAMERICANO

Para ubicar los puertos argentinos, su economia y
posibilidades, se muestra la evolucién de la posicion
de los mismos en el contexto de Latinoamérica. Debe
mencionarse que en los '90 Argentina fue pionera en
iniciar un proceso de modernizacién portuaria, que
permitié el crecimiento de terminales especializadas
y la aparicién de los grandes jugadores del mercado
global portuario.

19, http://www.portosrs.com.br/site/estrutura_portuaria_acostaveis.php
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En ese proceso se construyeron numerosas termi-
nales cerealeras de primer nivel internacional y se
concesionaron terminales de contenedores atrayen-
do a operadores que impusieron nuevos estandares a
la industria.

Si bien las terminales cerealeras siguen creciendo,
ampliando sus capacidades, y modernizandose, el



mercado de los contenedores tropezé con la depre-
sién econdmica.

En el afio 2000, el primer puesto en Latinoamérica
por movimiento de contenedores lo tenia el Puerto
de SanJuan (PR), seguido por Colén (PN), y Buenos Ai-
res con Dock Sud, el tercero. San Juan movia 1.8 MM
TEUs y Buenos Aires 1.1 MM.

En el 2005, Santos ya figuraba, con 2.2 MM de TEUs
en primer lugar (desde 800.000 en el 2000). Super6 a
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SanJuan que quedo en tercer lugar con 1.7 MM. Bue-
nos Aires con 1.25 quedo en quinto lugar.

En el 2010, Colén en Panama accedi6 al primer lugar
con 2.8 MM. Buenos Aires quedd en cuarto lugar con
1.7 MM. Cabe destacar que el segundo fue Balboa,
también en Panama.

La Tabla 4 resume lo ocurrido en los ultimos tres
afios disponibles.

RANKING DE PUERTOS DE CONTENEDORES POR MOVIMIENTOS

PUERTO PAIiS
Coldn (MIT, Evergreen, Panama Port) Panama
Santos Brasil
Balboa Panama
Manzanillo México

Cartagena (inc. S.P.R, El Bosque, Contecar,ZP) Colombia

Callao (inc. DPW/ APM) Peru
Guayaquil Ecuador
Kingston Jamaica
Buenos Aires (incluye Exolgan) Argentina
San Antonio Chile
Caucedo Rep. Dominicana
Limén-Moin Costa Rica
San Juan Puerto Rico
Lazaro Cardenas México
Veracruz México
Valparaiso Chile
Montevideo Uruguay
Buenaventura (inc. SPR, TCBUEN y ZP) Colombia
Freeport Bahamas
Altamira México

2015 2016 2017
3.577.427,00 3.258.381,00 3.891.209,00
3.645.448,00 3.393.593,00 3.578.192,00
3.294.113,00 2.989.860,00 2.986.617,00
2.541.140,00 2.578.822,00 2.830.370,00
2.425.277,00 2.323.787,00 2.678.005,00
1.900.444,00 2.054.970,00 2.250.224,00
1.704.730,00 1.814.915,00 1.871.591,00
1.653.272,00 1.567.442,00 1.560.000,00
1.433.053,00 1.352.068,00 1.468.960,00
1.170.184,00 1.287.658,00 1.296.890,00

826.935,00 918.542,00 1.235.801,00
1.108.573,00 1.177.385,00 1.199.628,00
1.223.078,00 1.270.210,00 1.199.157,00
1.058.747,00 1.115.452,00 1.149.079,00

931.812,00 965.294,00 1.117.304,00

902.542,00 884.030,00 1.073.734,00

811.297,00 888.119,00 939.427,00

984.057,00 869.061,00 920.000,00
1.400.000,00 1.200.000,00 850.426,00

647.369,00 684.931,00 803.222,00

Tabla 4. Ranking de puertos de contenedores por movimientos (CEPAL, Perfil Maritimo)

Como se observa, Buenos Aires quedo desplazada al
noveno lugar con 1.4 MM, menor cantidad de movi-
mientos que en 2010.

También es significativo comparar estos rankings
con los mostrados a nivel mundial en la Seccién pre-
cedente 2.7.1.
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1.9 VACA MUERTA

Quizas la evolucion mas significativa para la in-
dustria portuaria se refiere a la de la produccion y
expectativas de Vaca Muerta. Como se refiri6 mas
arriba, la Argentina comenzé a importar petréleo
crudo en el 2012 y a partir del afio 2008 comen-
z6 a importar gas. Estas situaciones provocaron,
cuando el precio del crudo se encontraba en su
maximo, que se avivara la explotacién del yacimiento
de Vaca Muerta de hidrocarburos no convencio-
nales. En ese momento, las importaciones iban en
aumento y recién se comenzaba a explotar pozos
piloto. La produccion local fue creciendo lo que se
tradujo en que finalmente la tendencia se revirtiera
en el 2018.

Las noticias de las capacidades de Vaca Muerta son
muy auspiciosas ya que se esta produciendo mas pe-
tréleo y gas de lo previsto originalmente. Referentes
de YPF indicaron que el crecimiento promedio hasta
2023 sera de hasta un 7 por ciento anual®. Las autori-
dades también mencionaron que YPF invertira entre
u$s4.000 millones y u$s5.000 millones anuales entre
2019y 2023, u$s3.400 millones de los cuales se des-
tinaran para la produccion de petréleo y gas en Vaca
Muerta. Estiman que el 69% de la cartera de hidrocar-
buros de YPF en 2023 sera no convencional y el 31%,
convencional?. La Figura 7 muestra las expectativas
de produccién e inversiones de la Secretaria de Plani-
ficacion Energética®.
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Figura 7. Proyecciones de produccién e inversiones de petréleo y gasGrain = grano

La Tabla 5 muestra la evolucion de las producciones
de petroleoy la Figura 8 la de gas.

20, Revista Petroquimica, 26/10/2018, “YPF eleva el prondstico de produccién por el aporte de Vaca Muerta”
1. iProfesional, 26/10/2018, “YPF aumentara hasta 40% produccién de petréleo y gas para el 2023"
22, Ministerio de Energia, Secretaria de Planeamiento Energético, https://www.argentina.gob.ar/vaca-muerta/mas-indicadores-del-proyecto
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EVOLUCION DE LAS PRODUCCIONES DE PETROLEO

_ PRODUCCION
ANOS PRIMARIA
(m3)

2008 21.982.797
2009 21.727.997
2010 21.039.176
2011 19.667.932
2012 20.136.381
2013 19.320.839
2014 18.510.577
2015 19.010.229
2016 18.645.651
2017 17.527.991
2018 18.347.846

PRODUCCION PRODUCCION TQTAL
SECUNDARIA DE PETROLEO
(m3) (m3)
14.665.783 36.648.580
14.526.574 36.254.571
14.390.034 35.429.210
13.657.824 33.325.756
13.013.433 33.149.814
13.139.470 32.460.309
13.466.503 31.977.080
12.960.673 31.970.901
12.117.442 30.763.093
11.296.585 28.824.577
11.099.424 29.447.270

Tabla 5: Evolucién de las producciones de petréleo (Instituto Argentino del Petréleo y del Gas)

PRODUCCION DE GAS
Miles de Mill. de m3

40
30
20
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0

2008 2009 2010 2011 2012

I Gas Alta Presion Mm3

2013

Il Gas Media Presion Mm3

2014 2015 2016 2017 2018

Bl Gas Baja Presion Mm3

Figura 8. Evolucion de las producciones de gas (Instituto Argentino del Petréleo y del Gas)

Mientras que la produccién de shale oil fue la que
mas se incrementd, seguida de la tight oil, la pro-
duccién en los campos convencionales registré una
caida interanual.

Si bien YPF concentra el 50% de las producciones
de Vaca Muerta, otras empresas también incre-
mentaron sus producciones. Por ejemplo, Shell,

prevé producir 70.000 barriles diarios en 2025 des-
de los actuales 4.500 barriles, perforando 304 po-
zos en 38 locaciones.

La producciéon de gas natural en la Argentina crecié
un 5,3% el afio 2018, llegando al mejor nivel desde
2010 (118 MMm3/d). Sélo se produjeron aumentos
de produccién en Vaca Muerta, un campo de CGC (de
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Corporacion América) en Santa Cruz?, y un pozo en
Tierra del Fuego.

Sin embargo, la explotacién del gas era incentivada
a través de un subsidio que, ante la crisis financiera
del pais, el gobierno decidié recortar. Estos recortes
encendieron alarmas y distintas compafiias advir-
tieron sobre recorte de inversiones y produccion.
Un informe del IEEFA (Institute for Energy Economics
and Financial Analysis)** muestra un escenario pesi-
mista haciendo énfasis en la infraestructura faltante
para que el plan de produccion sea posible, califican-
dolo de fantasioso ante las dificultades para financiar
dicha inversiones.

En efecto, si bien se han anunciado algunas inversio-
nes, segun referentes locales, las refinerias existentes
no serian eficientes para procesar el tipo de petro-
leo de Vaca Muerta. Ademas, habiendo capacidad
ociosa de procesamiento en el mundo resulta mas
rentable vender directamente el crudo. Pero para
ello, resulta necesario crear infraestructura de

transporte y almacenamiento, en otras palabras,
aumentar la capacidad de caminos, trenes, tanques,
estaciones de bombeo, ductos, y puertos.

El caso del gas es incluso mas complicado. Mientras
que el petréleo puede ser almacenado o vendido sin
procesamiento, el gas debe ser consumido o bien
procesado para su exportacion o almacenaje. Segun
noticias periodisticas, YPF invertira US$1.400 millones
en expansiones a refinerias?. YPF y Tecpetrol anun-
ciaron planes para construir plantas de licuefaccion
en la costa atlantica para exportar gas natural cuan-
do haya excedentes estacionales.

Pero, justamente, el informe del IEEFA advierte que la
capacidad del Estado para financiar estos proyectos
de infraestructura es limitada, que el plan de finan-
ciarlos a través de PPPs puede ser irrealista, y que la
rebaja de subsidios amenaza la continuidad de inver-
siones habiéndose generado “créditos negativos” a
los productores.

2, Ministerio de Energia, Secretaria de Planeamiento Energético, https://www.argentina.gob.ar/vaca-muerta/mas-indicadores-del-proyecto
24 Hipple, K, y T. Sanzillo, Financing Lags for Critical Infrastructure to Meet Vaca Muerta Patagonia fracking goals, IEEFA, 5/4/2019
2, Bloomberg, en www.perfil.com, “YPF eleva el pronéstico de produccién por aporte de Vaca Muerta”, 26/10/2018
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INFRAESTRUCTURA PARA
MOVIMIENTO DE CONTENEDORES

2.1 DIAGNOSTICO

En la seccién anterior se mencion6 la pérdida de
posiciones relativas de los puertos argentinos de
contenedores en el contexto mundial del comercio.

EVOLUCION DE LOS MOVIMIENTOS DE CONTENEDORES DE PUERTOS ARGENTINOS

PROVINCIA
Ciudad Bs As
Buenos Aires
Buenos Aires
Santa Fe
Tierradel Fuego
Buenos Aires
Chubut

Rio Negro
Santa Cruz
Buenos Aires
Corrientes
Buenos Aires
Buenos Aires
Buenos Aires
Santa Fe
Buenos Aires
Entre Rios
Formosa

Totales

PUERTO
Puerto Buenos Aires

Exolgan

Terminal Zarate

Puerto Rosario

Puerto Ushuaia

Puerto de Bahia Blanca
Madryn

San Antonio Este
Deseado

Mar del Plata
Corrientes
Euroamerica

San Pedro

Molca

Santa Fe

La Plata

Concepcion del Uruguay

Formosa

2014
997.723
381.988
129.313

27.077
63.178
29.667
31.320
22.724
6.593
0
1.685

541
6.79%
922

0

0

0

1.699.525

Tabla 6. Evolucién de los movimientos de contenedores de puertos argentinos (SSPyVN)

Infraestructura para la Produccién

La Tabla 6 muestra la evoluciéon de los Ultimos cinco
afios de los movimientos de contenedores de Ar-
gentina (SSPyVN, pagina web).

2015
965.203
418.572
125.399

31.634
66.039
23.380
25.535
17.807
9.746
2.548
776
336
1.514
9.500
0
2.594
0

0
1.700.583

2016 2017 2018
862.200 888.000 968.700
443.506 526.255 604.891
122.896 117.755 129.246

57.878 66.481 71.469

61.147 53.256 58.327

34.018 28.384 32.442

27.762 30.638 29.398

24,866 24.970 28.821

8.186 21.001 17.687

6.992 8.197 10.842

411 2.165 1.726

4 - 840

- 1.130 778

100 65 485

854 0 0

0 0 0

140 439 0

107 0 0

1.651.067 1.768.736 1.955.652
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De la tabla se extrae que el crecimiento general fue
muy bajo en los ultimos cinco afios, 15%. En aparien-
cia, los grandes ganadores fueron Rosario, Exolgan,
y Deseado. Sin embargo, debe notarse que en 2011
Exolgan movié 700.000 TEUs, mas de lo que movié en
el 2018; el Puerto de Buenos Aires movi6 1.152.000
en 2011 y tuvo su maximo de 1.187.000 en 2008. La
performance de Rosario fue muy buena, aunque hay
gue notar que, en 2010, habia movido 50.000 TEUs.
Algo destacable es que algunos puertos del interior
comenzaron a operar de manera regular, como Mar
del Plata y San Pedro. En la balanza, otros puertos no
pudieron conservar sus movimientos (Santa Fe, Con-
cepcion, Formosa).

Varios estudios confirmaron una correlaciéon entre
el movimiento de contenedores y el crecimiento
del PBI. Los ultimos afios de recesién confirmarian
la tendencia con una reduccién o un estancamien-
to de los movimientos. Las expectativas moderadas
de crecimiento del PBI tampoco inducirian un gran
crecimiento en los futuros 10 afios. Realizando una
proyeccién de la linea de tendencia que resulta del
ajuste entre PBly nUmero de TEUs desde el afio 2004
hasta el 2018, y asumiendo una reduccién del PBI del
2.5%en 2019, 2% en 2020y un crecimiento lineal has-
ta alcanzar el 2% anual en el 2023 (a partir del cual
el crecimiento permanece constante al 2% anual), se
estima un crecimiento de la carga en la década de
aproximadamente 285.000 TEUSs.

Este crecimiento parece muy bajo si se observan
las expectativas de algunos sectores econémicos,
particularmente, cuando se considera que existen
posibilidades de contenerizacién de productos que
normalmente se exportarian a granel o con bajo pro-
cesamiento. Por ejemplo, en Corrientes y Misiones
se espera una importante expansion de las exporta-
ciones de madera a partir de las grandes superficies
ya forestadas. Normalmente, la produccion sale en
rollizos con bajo procesamiento, utilizando puertos
de Entre Rios y Buenos Aires. Pero habria posibili-
dades de aserrar la madera y exportarla, ya sea en
paquetes zunchados o en contenedores. Otro tanto
sucede con el arroz de Chaco y Corrientes y con insu-
mos para Vaca Muerta y algunos proyectos mineros.

La importaciéon fue la gran damnificada por la re-
cesion que es reflejada en la linea de tendencia del
crecimiento de contenedores. Entonces, con la nor-
malizacién de la economia, este sector tendria que
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crecer a una velocidad mayor aportando mas cajas
que las predichas.

Otra potencial fuente de contenedores para los
puertos podria generarse a partir del incremento
y generalizacion del uso de contenedores para el
transporte en el interior. El contenedor en la Argen-
tina todavia no es utilizado en toda su dimensién
aprovechando la facilidad de carga intermodal, aun-
que lentamente comienza a ser mas considerado.
Las razones son variadas, pero fundamentalmente
se relacionan con a) la baja disponibilidad del ferrocarril
- falta de material rodante, infraestructura deficiente,
baja velocidad, etc. -, b) la falta de centros concentra-
dores y estaciones de transferencia en el interior, )
politicas comerciales de las navieras y las empresas.
En este sentido vale la pena rescatar la experiencia de la
minera FMC Lithium que explota litio en el Salar del
Hombre Muerto en Salta. Recientemente comenza-
ron a transportar contenedores con ceniza de soda
que se desembarca en contenedores en la terminal
de Rosario TPR donde se transfieren a vagones con
destino a la estacion de Salar de Pocitos en Salta.
Estos vagones son descargados en destino y vuel-
ven vacios hasta Rosario para ser consolidados con
mercaderia de exportacion. A pesar de la sencillez
de la operacion, es un caso paradigmatico que se
realiza por primera vez en Rosario a partir de la re-
cuperacion de los accesos ferroviarios a la terminal,
la mejora del funcionamiento del Belgrano Cargas,
la voluntad de la naviera de extender los tiempos
de devolucién de los contenedores, la disposicion
de la minera a probar este sistema de transporte,
y la promocién y coordinacion de Ulog, la empresa
logistica socia de la terminal rosarina.

Contodo, y aun cuando las expectativas de crecimien-
to sean del doble de lo estimado matematicamente,
la capacidad del sistema portuario para mover los
volimenes potenciales parece ser suficiente para los
proximos 10 afios. En efecto, la capacidad del con-
junto Buenos Aires-Dock Sud ronda 2.300.000 TEUs/
afio segun estimaciones privadas de 2016. A lo que
hay que agregar la capacidad de Tecplata (La Plata)
que se estima conservadoramente en 400.000 TEUs.
Las tres terminales hoy presentan capacidad ociosa.
También en el interior, aun con grandes diferencias,
la mayoria de las terminales tienen capacidad por-
tuaria para aumentar sus movimientos y hay planes
en marcha para poner en funcionamiento nuevas
terminales que aumentaran la capacidad existente.



2.2 ESTRATEGIA

Como se explicé en las secciones precedentes coe-
xisten dos situaciones contradictorias. Por un lado, la
capacidad existente de terminales de contenedores
es suficiente, incluso en el interior. Pero comparando
el sistema argentino con el del resto del mundo apa-
rece atrasado y con falta de volumen para aspirar ala
realizacion de economias de escala. Indudablemen-
te, esto se debe a problemas estructurales del pais
que impiden un crecimiento sano y constante.

Consecuentemente, la estrategia portuaria también
tiene que ser bifocal para el caso de los contenedo-
res. Por esto se entiende que un objetivo debe estar
centrado en la promocién del uso de contenedor y
de la mejora de las eficiencias de los puertos interio-
res, y que otro objetivo debe estar enfocado a crear
las condiciones para aprovechar las economias de
escala recibiendo grandes buques.

El primer objetivo es relativamente facil de visuali-
zar. S6lo bastaria proseguir los planes actuales que
incluyen la mejora de diversas instalaciones y la
construccién de algunas terminales.

El segundo objetivo es mas ambicioso y probable-
mente controvertido: considera la construccién de
un puerto en aguas profundas que sirva de concen-
trador de las cargas del Rio de la Plata. El objetivo de
este puerto seria la transferencia de contenedores
de buques fluviales a grandes buques para lo cual
seria necesario contar con profundidades de 45 a
50 pies. Esto implicaria que los puertos del Rio de la
Plata, Buenos Aires, Dock Sud y La Plata podrian en-

Infraestructura para la Produccién

viar los contenedores a este hub utilizando buques
HandyMax de 32’ de calado. Este calado de todas
maneras obligaria a mantener el dragado de la via
troncal navegable, pero ya no seria necesario seguir
aumentando las profundidades.

Para la construccion del nuevo puerto habria tres de-
safios importantes: 1) la creacién de obras de abrigo,
2)la creacion de espacios de acopio, y 3) la conexion a
tierra. En efecto, si se quiere reducir las necesidades
de dragado de apertura y mantenimiento, el puerto
se deberia ubicar fuera del Rio de la Plata - pero lo
mas cercano posible y en la ruta de navegacion de las
lineas navieras -, en zonas con 14 a 15 m de profun-
didad natural. Estas zonas se encuentran alejadas a
aproximadamente 12.5 km de la costa, en la zona de
Punta Médanos, donde las isobatas se acercan mas a
la costa. A esa distancia y profundidad, para asegurar
las operaciones se deben crear zonas tranquilas pro-
tegidas del oleaje, obras de abrigo. Pero las mismas
profundidades obligan a que estas obras tengan una
envergadura importante: 14 m bajo aguay alrededor
de la misma altura sobre el nivel del mar. Adicional-
mente, el acopio de contenedores, aun cuando sélo
sean con el objeto de transferencia, ocupara una su-
perficie sustancial que habra que construir en este
sitio alejado de tierra: una isla. Finalmente, la cons-
truccién de un viaducto que una esta isla con la costa
no serfa estrictamente necesaria, por un lado, facili-
taria el traslado del personal, y por otro, podria tener
consecuencias favorables para la ampliacion del hin-
terland del puerto agregando la posibilidad de captar
cargas adicionales que no sean de transferencia. En
la Seccion 6 se presenta, dentro del plan de inversion,
una estimacion de los costos de estas obras.
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INFRAESTRUCTURA PARA
MOVIMIENTO DE GRANELES SOLIDOS

3.1 DIAGNOSTICO

El sistema portuario para granos es uno de los mas
actualizados y eficientes que Argentina dispone.
Este sistema demostré ser capaz de mover 92 mi-
llones de toneladas de grano en el pasado reciente.
No obstante, como fue sefialado en la Seccién 2.1,
en los préximos 10 afios la capacidad deberia ser
ampliada para cubrir una demanda adicional de 28
millones de toneladas.

En el norte se estan construyendo terminales que
mejorarian las ecuaciones de flete y la eficiencia
general, como la de Las Palmas, Lavalle, Ita Ibaté e
Ituzaing®; la primera practicamente con la obra ci-
vil practicamente terminada, la segundayy la tercera
en ejecucion, y la cuarta en proyecto avanzado. Todas
deberian quedar operando en un término menor
al de los 10 afios. Pero, estas obras, netamente
fluviales no aumentarian la capacidad general del
sistema ya que solo permitirian el reemplazo del
camion para transferir las cargas a los puertos del
bajo Parana.

En el area de TimbUes se esta construyendo una nue-
va terminal de ACA que si aportaria una capacidad
aproximada de 4 MM de toneladas. La terminal se
inauguro en el 2016, por lo tanto, recién comenza-
ba a operar ese afio en que se consiguio el record
de exportaciones hasta el momento. Este afio se
esperan exportaciones por 100 MM de t que el
sistema sera capaz de evacuar. Ademas, la gran

mayoria de las terminales actuales pueden ser po-
tenciadas o utilizadas con mayor intensidad, por
lo que se estima que para cubrir las necesidades
de los proximos 10 afios se tendrian que construir
cuatro terminales de granos y subproductos en el
tramo del Rio Parana entre Timbues y San Pedro.
Estas terminales tendrian que tener capacidad para
transferencia, de tal manera que puedan completar
con buques de ultramar los productos provenientes
del norte en barcazas.

Resuelta la capacidad de embarque, el otro tema
a encarar, particularmente para el largo plazo, son
las asimetrias con otros puertos mencionadas en la
Seccion 2.7. Se debe recordar que aproximadamen-
te el 90% de las exportaciones se realizan desde el
Parana desde donde los buques Handymax salen
completos a su destino final, mientras que los Pa-
namax salen con carga parcial por lo que un buen
porcentaje de ellos opta por completar bodegas
en Quequén, Bahia Blanca o los puertos de Brasil.
Para los buques que siguen su ruta por el Cabo de
Buena Esperanza, el Estrecho de Magallanes o el
Cabo de Hornos, la escala adicional no es tan signi-
ficativa, aunque la navegacion por el canal de Bahia
Blanca demanda aproximadamente 20 horas de
ida y vuelta con esperas en radas, y mas cuando el
canal es transitado por buques gasiferos que tie-
nen prioridad. De todas maneras, los pasos por el
sur de Africay América son los menos utilizados. La
Figura 9 es una captura de pantalla del servicio de
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Marine Traffic?®, tomada el dia 4 de junio de 2019
que muestra la posicién instantanea de todos los
buques comerciales. En la figura se aprecia la baja
utilizacion de los pasos surefios en comparacion
con las otras rutas de navegacion.

La baja profundidad del Rio Paranay el Rio de la Plata
producen sobrecostos importantes que, en definitiva,
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se traducen en la menor cantidad de divisas ingresa-
das. Por un lado, se encuentra el costo del dragado
necesario. Por el otro, el costo del falso flete, que es
el costo de transportar aire en un buque con mayor
capacidad a la utilizada. Entonces surge el dilema:
seguir profundizando la via troncal o encontrar una
alternativa en un puerto de aguas profundas. Es
un dilema similar al que se plantea con el rubro
de contenedores.

Datos del mapa £2019 | Condicicnes del servicio

Figura 9. Bugues comerciales navegando en el mundo el dia 4/6/19 (Marine Traffic)

NOTAS:

Carga general y contenedores: verde
Tanqueros: rojo

Cruceros: azules

Pesqueros: naranja

3.2 ESTRATEGIA

Por las explicaciones realizadas, similarmente al caso
de los contenedores, para el rubro de granos y sub-
productos también sera conveniente establecer una
estrategia doble con un primer objetivo de ampliar
la capacidad de embarque y un segundo objetivo de
resolver la cuestién de las bajas profundidades. En
este caso se puede optar por la solucién tradicional
de profundizacién de la via navegable (mientras que
para los portacontenedores bastaba la profundiza-
cion hasta Buenos Aires, los graneleros lo requieren

2, Marine Traffic, https://www.marinetraffic.com/en/ais/, 4/6/19
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hasta Santa Fe) o construir, tal como lo explicado
en el acapite 3.2, un puerto de aguas profundas en
la boca del Rio de la Plata. Las profundidades de-
seadas son de aproximadamente 15 m, similares a
las de los portacontenedores. Y necesitaria, como
en el caso de los contenedores, obras de abrigo,
construccién de areas de almacenamiento, y un
viaducto, que en el caso de graneles, cobraria ma-
yor sentido para atraer a ese puerto la carga del
oeste pampeano.
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INFRAESTRUCTURA PARA
MOVIMIENTO DE GRANELES LiQUIDOS

4.1 DIAGNOSTICO

Los combustibles liquidos constituyen los graneles
liquidos mas voluminosos que se transportan por
agua en Argentina. El disefio del sistema de puertos
que atienden a estas cargas es relativamente com-
plejoyresponde a la propia estructura de produccion
de crudo y refinacion del pais. Como se explicé mas
arriba en 2.7.2 y en 2.9, el sector de los combustibles
fue el mas dindmico, con sus fluctuaciones, desde
que el pais dejé de ser exportador hasta que recupe-
randose con la explotacién de Vaca Muerta deja de
ser importador de crudo para pasar a ser exportador
nuevamente en el 2019. También existen expectati-
vas interesantes de autoabastecimiento y conversién
en exportador de gas en los proximos afios.

Semejante produccién requeriria la necesidad de au-
mentar la capacidad de refinacion y explotacion de
crudos y naftas del pais. Sin embargo, las refinerias
existentes estan preparadas para ser mas eficientes
con otro tipo de crudos. Consultas con referentes de
la industria indicaron que actualmente los costos de
construccién de refinerias son muy altos y requieren
un largo tiempo de ejecucién. Por el contrario, expli-
caron que resultan mas rentables las ventas de crudo
y el intercambio de crudo por livianos, dada la capa-
cidad ociosa existente en el mundoy las altas eficien-
cias de las mas modernas refinerias. Mientras que la
rentabilidad por la exportacion de crudos se acerca
al 30%, la de la exportacion de livianos es menor al
10%. Estratégicamente, en el estado de desarrollo
del pais y de Vaca Muerta, la exportacion de crudos

resulta mas sencilla e inmediata, redundando en re-
tornos mas rapidos e inversiones iniciales menores
(aunque habria que habilitar nuevos ductos ya que
los existentes, si bien todavia tienen capacidad ociosa,
pronto quedarian en capacidad). No obstante estas
consideraciones, diversos operadores han iniciado pla-
nes de expansion de las refinerias, tal como se refirié en
la Seccion 2.9.

La situacion con el gas es similar. Desde el 2018 se
esta trabajando en la posibilidad de exportacion de
gas licuado, revirtiendo la importacion de gas para la
cual se habian construido las terminales de Mega y
de Escobar. Desde el punto de vista estratégico portua-
rioy de navegacion, las ubicaciones de ambas terminales
fueron mal escogidas. En el caso de Escobar, se debie-
ron modificar los estandares de navegacion por el rio
para admitir los buques gasiferos. Se crearon disposi-
ciones que limitan el uso del canal creando un virtual
tapon. Teniendo estas consideraciones en mente, en
un futuro, la ubicacién de una regasificadora debera
alejarse de este sitio el que podria ser reconvertido
para otros usos portuarios. El caso de Bahia Blanca
puede entenderse un poco mejor, ya que la inver-
sion inicial fue minima debido a que se adapt6 una
terminal existente. Por otro lado, se encuentra en
el corazén de un polo petroquimico que demanda
volumenes de gas. Sin embargo, también impone
trabas a la navegacion por un canal, de larga exten-
sion y muy transitado, aumentando los tiempos de
esperas y los riesgos de accidentes.

Camara Argentina de la Construccion 39



Plan de Infraestructura Portuaria

El muelle de Mega fue readaptado recientemente
para recibir una planta flotante de licuefaccién que
operd una prueba piloto por primera vez en mayo de
2019. Segun lo informado, los planes posteriores in-
cluyen la construccién de una planta en tierra. Estas
plantas también son muy costosas. Cuando Uruguay
evaluaba la instalacion de una planta de licuefaccién
en Punta Sayago, se analizaron ambas alternativas
de manera exhaustiva y se decidi6 la contratacion de
una planta flotante por 20 afios. Si bien las experien-
cias no son trasladables y en el tiempo transcurrido
pueden haber cambiado los valores, la ubicacién de
una planta fija terrestre debe responder a estudios
complejos (distintas empresas comunicaron la reali-
zacién de estos estudios). En conclusién, la ubicacion
de una planta licuadora de gas deberia ser estudia-
da cuidadosamente contemplando la operacién del
canal de Bahia Blanca que es utilizado como via de
salida importante de granos y subproductos y las
cargas generales y contenedores.

Con respecto al resto del pais, las infraestructuras
portuarias para combustibles presentan algunos
problemas croénicos en algunas zonas (en el tramo
inferior del Rio Parana se ubican las terminales de
ultramar mas importantes con algunas instalacio-
nes modernas y otras mejoradas).

En Barranqueras, las dos terminales en operacion,
Shell e YPF, sufren con las vicisitudes del canal, es-

4.2 ESTRATEGIA

La estrategia que se plantea consiste como primera
prioridad en preparar las instalaciones para las proxi-
mas operaciones de exportacion de hidrocarburos de
Vaca Muerta. Para ello se deben crear nuevos puer-
tos en sitios que cumplan algunos requisitos: buenas
profundidades y espacios de maniobra para buques
petroleros de 200.000 DWT y buques gasiferos que en
principio serian del tipo convencional como los que se
estan recibiendo en el pais, de 180.000 m3 de capaci-
dad y 290 m de eslora, aproximadamente. Ademas,
deberian encontrarse en sitios fuera de areas te-
rrestres o acuaticas congestionadas, a distancias que
pueden rondar entre 600 y 800 km del baricentro de
produccién en Afielo, buscando las rutas para tendido
de ductos mas convenientes en relacion al cruce de
ciudades, relieve, y accesos para mantenimiento.
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trecho, con bajas profundidades, curvas, y mante-
nimiento irregular. Los costos operativos son muy
elevados por dos razones fundamentales: la poca
oferta de barcazas de combustible para charteo, y
la operacion para traer y llevarlas de a una desde el
rio - donde quedan fondeadas -, hasta el muelle.
Desde estas dos terminales se abastece un sector
del noroeste de Corrientes (el resto por camion o
desde el puerto de Concepcion del Uruguay), Chaco,
y parte de Formosa. Otras compafiias complemen-
tan la oferta por camion. El mercado potencial es de
aproximadamente 800.000 t de combustibles. Por
otro lado, Corrientes ha hecho previsiones para ins-
talar una terminal de combustibles con una capacidad
de 110.000 t/afio.

En La Plata la situacion también muestra ineficiencias
por las restricciones en la configuracion del puerto.
Mas cuando la puesta en marcha de Tecplata y su
esperable crecimiento de cargas hace de tapén a los
puestos de toma de combustible de YPF, ubicados
sobre el final de una darsena angosta con poco
espacio de maniobra y restringidas a buques de
menos de 230 m.

Mas hacia el sur, en la Patagonia, practicamente
todas las instalaciones podrian ser mejoradas, aun-
que sus capacidades serian suficientes, tanto para
los volumenes manejados como para los tamafios
de buques esperados

También se debera adecuar las instalaciones para
manejo de combustible en el norte. Quizas sea
redundante plantear dos nuevas terminales de
combustible en la zona de Resistencia-Corrientes,
aunque hay dos razones que las justificarian: a) las
limitaciones que impone el puente Corrientes-Re-
sistencia hasta que se encuentre en operaciones el
nuevo, y b) las necesidades locales correntinas para
su creciente produccion arrocera y forestal. Induda-
blemente, sea una o dos terminales se debe dar una
mayor operatividad a estos envios ya que de otra
manera se expulsaran estas cargas del rio hacia
los camiones con las consecuencias sobre precios,
calidad del aire, y riesgos de accidentes. Esta ope-
ratividad sera dada a costa de crear terminales mas
modernas, con mayor capacidad de bombeo sobre el
cauce principal del rio.



La otra inversion nueva a realizar que aparece prio-
ritaria es la del Puerto de la Plata. En este caso se
buscaria sacar la terminal de combustibles hacia el
rio, creando puestos de atraque offshore para lo
cual se tendra que construir escolleras paralelas a
la costa, similares a las del Puerto de Buenos Aires.
La alimentacion de la refineria provendria de duc-
tos, pero los combustibles procesados saldrian por
estos muelles, del mismo modo que entrarian los in-
sumos de importacién. Deberian suplir los maximos
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movimientos que se reflejaron en La Plata, aumen-
tados, al menos, un 50% para prever el transporte
de los excedentes de produccién para exportacion
y la mayor afluencia de insumos importados para
alimentar la refineria potenciada.

Finalmente, dentro de este plan, también se conside-
raria la puesta en valor de instalaciones existentes.
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PROPUESTA DE INVERSIONES

A continuacion, se presentan estimaciones de las inver-
siones necesarias para adecuar el sistema portuario de
acuerdo a las estrategias que se plantearon en las
secciones precedentes. Los proyectos se agrupan en
dos grandes clases: a) proyectos en cartera para la
construccién, mejora, ampliacién y mantenimiento, y
b) proyectos estratégicos. En ambos casos, por una
cuestién de ordenamiento se procedera a describir
las obras propuestas de norte a sur. Los primeros
se refieren a obras en puertos existentes que se
encuentran bien identificadas por las autoridades,
muchas de ellas presupuestadas. Las segundas son
obras que son sugeridas como estratégicas para el
desarrollo de un sistema portuario eficiente con vista
al aprovechamiento de economias de escala y de in-
sercion en el mundo globalizado. Por lo general son
proyectos regionales o con alcance regional. Algunos
de estos proyectos pueden tener antecedentes, pero
en ese caso todavia se encuentran en un estado em-
brionario y necesitan de estudios para su desarrollo.

Entre las inversiones no se incluye la profundizacion
de la Via Troncal Navegable a 36" ni su mantenimien-
to. Si, en cambio, se incluye un orden de magnitud
de la inversion para la construccién de la primera
etapa de un puerto de aguas profundas en la boca
del Rio de la Plata, para el que sélo seria necesario
contar con la via navegable a 32’ (se encuentra in-
cluida dentro de los proyectos estratégicos). Luego
debera compararse el costo de la profundizacién de

la Via Troncal con el costo de la construccion de este
puertoy los ahorros en costos de mantenimiento del
mencionado canal y en fletes (por aprovechamiento
de las economias de escala), estimaciones que estan
fuera del alcance de este informe.

Se asumira que las terminales privadas seguiran
aproximadamente las necesidades del mercado y
que sus instalaciones se encuentran actualmente
en condiciones. La mayor parte de la produccién es
exportada a través de puertos privados y el resto a
través de terminales que operan en puertos publicos
bajo el régimen de concesién. Las empresas priva-
das han demostrado que se adaptan rapidamente a
las condiciones de mercado y que responden a la
demanda de servicios. Como ejemplos debe men-
cionarse la continua expansién de capacidades de
manipuleo al ritmo del crecimiento de la produc-
cion, la reconversion de instalaciones para aceites
vegetales y biodiesel, y la creacién de sitios para el
desembarque de granos de barcazas. Respecto de
los concesionarios que manipulan cargas en puer-
tos publicos, en cambio, se considerara la necesaria
modernizacion de instalaciones y del puerto.

Los valores de las inversiones fueron fijados recu-
rriendo a casos analogos, presupuestos oficiales
0 anunciados.
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5.1 PROYECTOS EN CARTERA

5.1.1 MISIONES

Hace mas de cinco afos se terminaron de construir
dos puertos nuevos, el de Posadas y el de Santa Ana.
Estos puertos fueron construidos con fondos de Yaci-
retd por compensacion de las inundaciones causadas
por el embalse. El de Posadas fue disefiado como
puerto de cargas generales y contenedores; el de
Santa Ana, como puerto granelero. Para que puedan
estar operativos se deben instalar silos y cintas en
Santa Anay gruay galpones en Posadas. Estas inversiones
sumarian alrededor de U$S 5.000.000. Adicional-
mente a esta inversién se considera un monto de
U$S 4.000.000 para obras complementarias de ac-
ceso y auxiliares.

Con estas terminales la Provincia podria transpor-
tar sus productos de exportacion hacia aguas abajo
prescindiendo del transporte por camién, aunque los
productores son reacios a utilizar barcazas debido al
tamafio de los embarques que se requeririan, la dis-
ponibilidad de unidades, y la logistica involucrada. Se
han realizado varios intentos de concesion de estos
puertos sin éxito. Sin embargo, no se podria concluir
por ello que la Provincia tuviera una sobreinversion
en puertos. Por el contrario, tiene varios embarcade-
ros que podrian ser mejorados. Mas bien, la falta de
interés en el puerto parece ser una cuestion de esca-
la que desincentiva el uso del transporte fluvial. Por
lo tanto, pareceria logico la necesidad de trabajar en
las regulaciones y en otros proyectos complementa-
rios que favorezcan a la agregacion de cargas para
facilitar el uso del modo acudtico. Finalmente, debe
resaltarse que a fines de junio de 2019 la Provincia lo-
gro la habilitacién del puerto por parte de la SSPyVN.

5.1.2 CORRIENTES

En los dltimos cinco afios, la Provincia, que sélo cuenta
todavia con Unico puerto operativo, desarrollé cua-
tro proyectos portuarios a nivel final: General Lavalle,
Nuevo Puerto de la Ciudad de Corrientes, Ita Ibaté e
ltuzaingd. Dos de estos puertos, Lavalle e Ita Ibaté, se
encuentran en construccién, aunque con necesidades
de mayor financiamiento. En promedio, las inversio-
nes ascenderian a U$S 40 MM en cada uno de los
cuatro puertos. En el proyecto del Nuevo Puerto de
Corrientes se analizo a nivel conceptual la posibilidad
de incluir un taller naval y una terminal de combusti-
bles; y en el de Ituzaingd un parque industrial.
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Estos puertos satisfacerian las necesidades de ex-
portacion de arroz, madera, cargas generales y
contenedores de Corrientes.

5.1.3 FORMOSA

La Provincia cuenta con un puerto en la misma capital.
El mismo se mantuvo sin operaciones durante décadas
hasta que se instald una grua fija (con sus fundacio-
nes). A partir de esta mejora, el puerto comenzé a
operar alrededor de 30 contenedores mensuales de
tanino. Sin embargo, esas operaciones nuevamente
fueron suspendidas. Mas recientemente, luego de
la crecida, en julio del 2019, se derrumbo parte del
muro de frente del muelle, alrededor de 100m que
estan esperando ser reparados (4 MM de ddlares).

YPF cuenta con una playa de tanques y un muelle para
la operacion de hidrocarburos que requeririan una re-
novacion completa. Las obras relacionadas todavia no
se encuentran presupuestadas ni cuentan con plazos
de ejecucion, pero se estiman en U$S 2 MM.

No se considera necesaria una terminal especializada
en granos dada la baja produccién provincial y la cer-
cania al complejo Barranqueras - Vilelas.

5.1.4 CHACO

En Chaco se termind en 2019 el Puerto de Las Palmas,
para el transporte de arroz y contenedores. Todavia
debe ser equipado y también hace falta realizar mejo-
ras a los accesos. El costo de la inversidon remanente se
estima en U$S 20 MM.

El otro complejo portuario provincial es el de Barran-
queras - Vilelas. La histérica limitacion del complejo
Barranqueras - Vilelas tuvo relacién con la profundidad
y el ancho del Riacho Barranqueras y el practicamente
inexistente ingreso ferroviario. Ahora bien, para po-
ner el puerto en valor se deberia rehabilitar y adaptar
los muelles de carga general y contenedores, mejorar
los accesos viales desde la Ruta Nacional 11, construir
playas de estacionamiento y almacenaje y construir y
mejorar galpones, ademas de rehabilitar el ramal fe-
rroviario mencionado. Mientras tanto, las terminales
de YPF (recientemente mejorada)y Shell, mas hacia el



sur y con mejores condiciones al estar mas cerca de
la boca del riacho, también sufren las mismas vicisitu-
des y costos operativos elevados.

En realidad, las expectativas de Barranqueras de con-
vertirse en un nodo portuario que encamine los flu-
jos de cargas del norte parecen sobreestimadas. De
hecho, el ramal secundario Avia-Terai es de baja prioridad
en los planes, y la mejora de la via principal del Belgrano
Cargas s6lo contribuira a que los productos agrico-
las de Tucuman, Salta, Jujuy y Santiago del Estero
se acerquen de manera mas econémica a la zona
de Rosafé: seria dificil justificar econdmicamente
transportar productos de estas zonas hasta Barran-
queras, embarcarlos, y luego transferirlos a buques
de ultramar en Rosafé. Por el contrario, resultaria
mas eficiente transportarlos directamente a Rosafé
para cargar buques de ultramar. Por lo tanto, sélo se
incluye un mejoramiento de la playa de maniobras
para poder correr trenes y el reacondicionamiento
del muelle para llevarlo a estandares.

La situacion con los combustibles y los granos es dife-
rente. Como se ha mencionado, una buena parte de la
distribucion de combustibles en el norte se hace por
via fluvial, aun cuando se tienen las dificultades opera-
tivas mencionadas. La descarga de granos se realiza a
través de la terminal privada que se encuentra cerca-
na a la boca sur del Riacho y sirve, fundamentalmente,
alos productores de la misma Provincia.

5.1.5 SANTA FE

La Provincia de Santa Fe exhibe la mayor densidad de
puertos del pais. Entre ellos existen cuatro puertos publi-
cos: Reconquista, Santa Fe, Rosario, y Villa Constitucién.

Reconquista no cuenta con planes de desarrollo, sal-
vo el de concesionar distintos espacios y esperar a
la iniciativa de algin privado que se interese en su
reactivacion. El puerto cuenta con instalaciones mi-
nimas que, para los estandares operativos actuales,
deberian ser ampliadas. Por ejemplo, se deberia en-
sanchar los muelles, dragar el canal de acceso para
permitir el ingreso de convoys de barcazas minimos
(2x2), agrandar y pavimentar playas y, eventualmen-
te, crear el acceso ferroviario desde la ciudad de
Reconquista (aprox. 12 km). S6lo las mejoras por-
tuarias significarian una inversion aproximada de
U$S 15.000.000. Estas mejoras no incluyen aquellas
necesarias para el manejo de graneles solidos.
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Indudablemente, el norte de la Provincia se encuentra
desatendido debido a las malas condiciones actuales
en el que opera Reconquista, dejando una franja que
se extiende desde Barranqueras, 200 km al norte, a
Santa Fe, 300 km al sur, sin posibilidades de embarque
eficiente. Sin embargo, la ubicacién actual del puerto
ha contribuido a su estado de abandono: el largo canal
secundario condiciona el acceso de trenes de barcazas
y por lo tanto su competitividad. Ante esta situacion
habria que considerar las posibilidades de su reubica-
cién sobre el rio Parana, un proyecto complicado des-
de el punto de vista técnico, econémico y ambiental
debido a la necesidad de crear accesos sobre la plani-
cie de inundacion. En este escenario también juega un
papel importante el futuro puente Goya-Reconquista
que tendria que ser analizado en conjunto con la so-
lucién portuaria: la construccion de este puente y de
un puerto en General Lavalle en Corrientes quitaria
sentido al Puerto de Reconquista. Ante la dudosa
rentabilidad de las inversiones en este puerto, no se
las incluye dentro del plan de infraestructura.

En la actualidad el Puerto de Santa Fe se encuentra
virtualmente inactivo. Loginter, que habia tomado
la concesién de la terminal de contenedores con un
inicio promisorio, finalmente cesé sus operaciones en
2014y se rescindi6 la concesion en 2016. La terminal
de contenedores tiene espacios suficientes para ma-
nejar mayor cantidad de carga que la que hasta ahora
ha captado, aunque cuenta con un mercado potencial
interesante. Refrendando estas ideas, en marzo del
2019 la aduana instalé un scanner para contenedo-
res, y el 20 de mayo de 2019 se abri¢ la licitacion para
la concesion de la terminal, siendo el Unico oferente
una empresa constructora (luego de tres llamados an-
teriores declarados desiertos). Se estima que reinicie
las operaciones en 2020 y que se debera realizar una
inversion de U$S 2.000.000.

Por otro lado, el ya histérico proyecto de traslado
del Puerto de Santa Fe a la vera del cauce principal
del Parana fue licitado en tres ocasiones que resulta-
ron en llamados desiertos. El proyecto, que incluye
la construccién de nuevos accesos viales, puentes,
una terminal completa de atencién de granos y una
terminal de contenedores requiere una inversion de
aproximadamente U$S 170.000.000 (este proyecto
hace que la mejora de la terminal cerealera existente
sea inconducente). Los diversos fracasos de la licita-
cion tienen explicacién. Sintéticamente, la inversion
es muy alta para asegurar una carga de granos de
alrededor de 4 MM de toneladas y una carga de con-
tenedores que sin problemas podria realizarse -y
de manera mas eficiente - desde la terminal exis-
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tente en la ciudad. La obra tiene complicaciones téc-
nicas mayores que las que se realizan en localidades
cercanas en el continente, por ejemplo Timbues don-
de ademas se tienen profundidades aseguradas a 34'
(en Santa Fe tan sélo 25'). De esta manera, puertos
aguas abajo, que requieren menor tiempo de nave-
gacion, cuyas necesidades de inversion son menores
por sus ubicaciones continentales, y que ofrecen ma-
yores profundidades, restan competencia al nuevo
puerto que queda sin posibilidades de realizacion.
De acuerdo a estos analisis, este puerto s6lo cobraria
sentido si desaparecieran las diferencias de profun-
didades garantizadas con los puertos aguas abajo,
y aun asi, sélo cuando las posibilidades de ubicar
nuevas terminales en los tramos inferiores del rio se
hubieran agotado. Por tal razén, tampoco esta obra
integraria el plan de infraestructura portuaria.

Shell mantiene una terminal en el Puerto de Santa
Fe que se encuentra en buen estado y sélo requiere
inversiones minimas de mantenimiento. Finalmente,
contiguo a Santa Fe, se esta finalizando el muelle de
una nueva termoeléctrica.

En el Puerto de Rosario, el puerto publico mas im-
portante de Santa Fe, comercialmente operan dos
concesionarios, TPR y Servicios Portuarios. Los pri-
meros ocupan las Terminales 1y 2 con un éxito que
se reflejé en un record de movimientos de conte-
nedores en el afio 2018 superior a los 70.000 TEUs.
Pero, TPR también realiza operaciones con cargas ge-
nerales y transferencias de mineral de hierro. En los
ultimos afios, se realizaron importantes inversiones en
equipos (alrededor de U$S 17 millones en equipos). Re-
cientemente se rehabilité un ramal del Belgrano Cargas
con el cual comenz6 a operar trenes a Salta con cenizas
para la mina de litio.

Servicios Portuarios, por otro lado, opera cereales en
las Unidades VI y VII. La Unidad VIl dej6 de funcio-
nar en 2011 debido a problemas estructurales, pero
a principios del 2015, el concesionario de la terminal
cerealera anuncié el inicio de trabajos de recupera-
cién de la misma con una inversiéon de U$S 3.500.000
que se concluyeron en el 2016 (reconstruccion de
150 m de muelle, con nuevos bolardos y defensas).
No obstante ello, la potenciacion de estas dos unida-
des deberia incluir la incorporacién de controles a la
emision de polvos, el cambio de los tubos de descarga,
y el aumento de eficiencia en la recepcion de granos
(actualmente es de 800 t/h). Se estima que para lle-
varla a estandares se deben invertir alrededor de
U$S 3.000.000 adicionales.
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Ya no se mencionan los proyectos del 2010, cuando
habia promisorias perspectivas de crecimiento de
las cargas de mineral de hierro, de contenedores y
de granos. En ese momento se anuncié un acuerdo
entre el gobierno provincial y el nacional para eje-
cutar un plan de reconversion del Puerto de Rosa-
rio que afectaria a TPRy a Servicios Portuarios. Este
plan, de alrededor de U$S 45.000.000, consistiria en
la construccion de un nuevo muelle de 350 m de
longitud a cargo del Estado a donde se mudaria TPR,
la construcciéon de un segundo muelle contiguo de
350 m para Servicios Portuarios, y la expansion de
la superficie en 23 ha a partir del relleno de la darse-
na. En rigor, este plan contemplaba darle a Servicios
Portuarios la posibilidad de operar con contenedo-
res, creando una competencia a TPR que no estaba
prevista en el contrato de concesion. Si bien TPR
expreso sus reservas acerca de la competencia que
ofreceria Servicios Portuarios, también expresé su
interés de largo plazo en mejorar sus estandares,
para lo cual esta nueva terminal podria ser muy util.
No obstante, como se menciond, este proyecto se
encuentra en suspenso. En conclusion, para este es-
tudio se considera que en los préximos cinco afios
TPR podra realizar obras de mejoras de menor
envergadura (playas, depdsitos, y mantenimiento
general por U$S 2.000.000) y Servicios Portuarios
las mencionadas mas arriba.

En Villa Constitucion, el Plan Maestro elaborado en
2010 preveia mejoras de los silos y galeria de em-
barque, la remodelacién del muelle de la Unidad Il
(cerealera), la construccién de un camino interno,
el reacondicionamiento de la Unidad | para amarre
de barcazas, el cercado y construccién de un gate
de entrada y uno de salida, playas para estaciona-
mientos de camiones, la construccion de un nuevo
muelle para terminal de cargas generales y conte-
nedores, y el re-desarrollo de la Unidad Ill para usos
nauticos de embarcaciones menores (reconversion
portuaria). Estas obras estaban especificadas como
de primera prioridad requiriendo una inversién de
U$S 14.000.000. Asimismo, en Villa Constitucién, el
Plan Maestro especifica otras obras que sumarian
31 millones adicionales. Estas incluyen inversiones
para el movimiento de cargas generales, accesos
nauticos, accesos viales y ferroviarios, y servicios. El
Ente Administrador sigui6 varias recomendaciones
del Plan Maestro con lo que mejoraron sus ingre-
sos, se profundizé y mantuvo el canal de acceso y se
optimizé el balizamiento. La Unidad Ill concesiona-
da para carga general y contenedores se mantuvo
operativa y el operador invirti6 alrededor de U$S 3.5
MM en los ultimos afios.



La Zona Franca, también en Villa Constitucion, inicié
sus operaciones en el 2018 y anuncié la construc-
cion de un muelle para el cual tendria terminado el
anteproyecto y presentados los documentos para la
obtencién de la declaratoria técnica de la SSPyVN. La
inversion anunciada para la terminal es de 40 MM
de ddlares.

5.1.6 ENTRE RIOS

Luego de terminados los estudios sobre la navegacion
del Rio Uruguay, los gobiernos de Argentina y Uruguay
se comprometieron a profundizar toda esta via nave-
gable a 25', obra que se concret6 en el 2018. El costo
estimado de esta obra rond6 los U$S 35.000.000. Esta
obra alienta las aspiraciones para reactivar el Puerto
de Concepcion del Uruguay, que ya produjo algunos
embarques de madera y arroz. De esta manera, se
podria suponer que seria productivo reacondicionar
galpones, servicios de muelle y el elevador de granos
(U$S 5.000.000). Adicionalmente, seria necesario rea-
condicionar el muelle de combustibles que suple a
gran parte del litoral (U$S 5.000.000).

En el 2019 se inaugur6 el nuevo muelle continental
del puerto de Ibicuy, que habia colapsado. Todavia
se necesita mejorar sus accesos terrestres desde la
RN 14 (inversion extraportuaria) y finalizar el mue-
lle-isla que fue concebido para la transferencia entre
barcazas y buques de ultramar. Estas inversiones anun-
ciadas ascenderian a U$S 20.000.000. A principios
del 2015, empresarios chinos mostraron interés en
la reactivacion del puerto. Asimismo, este puerto fue
considerado para la instalacién de una nueva terminal
de transferencia de granos que sumaria un monto de
U$S 30.000.000. Si bien esos proyectos no son
mencionados en la actualidad, el puerto tendria
una ubicacién y profundidades que lo convertirian
en uno ideal para operaciones de transferencia de
barcazas a buques de ultramar.

El canal de acceso a Puerto Diamante, que siempre
fue una limitante para las posibilidades del puer-
to. En 2017 Cargill tomé la concesion del puerto
publico por cinco afios y se encargd de dragar el
canal (histéricamente mantenido con problemas
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por la Direccion Nacional de Vias Navegables) a
27'(la provincia aporté $20 MM)¥. Independiente-
mente de este dragado, para que Diamante pueda
entrar al circuito competitivo seria necesarios au-
mentar el ancho de solera (actualmente es de 80
m) y realizar inversiones en el elevador de granos,
el muelle fiscal, incluyendo estructuras de atra-
que, galpones y servicios por un total estimado de
U$S 5.000.000.

5.1.7 LITORAL FLUVIAL DE LA PROVINCIA
DE BUENOS AIRES

El puerto de San Nicolas en marzo de 2019 se cons-
tituyd en un consorcio de gestién autbnomo lo que
permitira que en el puerto se encaren obras poster-
gadas. Entre ellas se prevén las lineas de media y alta
tensién, la instalacion de dos gruas nuevas, la repara-
cion del muelle de cargas generales, el cerramiento
perimetral, y la rehabilitacion del acceso ferroviario al
puerto, al muelley a la zona del elevador de granos®.
Ademas también se deberia crear un acceso directo
al puerto desde la autopista (se ejecuto la ampliacién
de un tramo del acceso existente, desde la Av. Savio
hasta el puerto).

El muelle sur debe ser reparado a un costo de alre-
dedor de U$S 4 millones. Y la mejora de los accesos
ferroviarios, incluyendo las playas de maniobras, cos-
taria alrededor de U$S 7.000.000. El presupuesto de la
parte de la obra que corresponde al acceso portuario
suma alrededor de U$S 12.000.000. Y el resto de las
obras completarian U$S 25 MM.

El elevador de granos de San Nicolas con sus insta-
laciones complementarias, operado por la provincia,
deberia ser repotenciado para aumentar su capaci-
dad de carga efectiva. Con muy pocos movimientos
en la actualidad, esta instalacién podria ser mejo-
rada para adecuarla a los estandares actuales de
otras terminales cerealeras competidoras. En tér-
minos globales se considera una inversién de U$S
12.000.000 a ser aplicada en la modernizacion de
sistemas de recepcion, almacenaje y despacho. Fi-
nalmente, también se deben considerar dragados
periddicos del canal de acceso.

27, http://agrovoz.lavoz.com.ar/actualidad/cargill-operara-el-puerto-de-diamante-en-entre-rios

%, https://www.diarioelnorte.com.ar/nota?id_noticia=1811
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El Puerto de San Pedro es otro de los que sufren la
colmatacion de su canal de acceso, lo que le absor-
be gran parte de sus ingresos. Si bien es un canal
corto, sin posibilidades de financiacién, el puerto
periédicamente queda limitado, lo que atenta a sus
planes de expansion. Por tal motivo, el puerto en-
cargo un estudio en el afio 2011 para definir obras
permanentes que aumentaran las velocidades de co-
rrientes y redujeran la sedimentacion. Efectivamente,
se encontraron soluciones que podrian mejorar la
situacion. Estas obras costarian alrededor de U$S
2.000.000, aunque no eliminarian completamente
las necesidades de dragado.

Por otro lado, las autoridades del Puerto de San
Pedro tienen en cartera la construccién de una
nueva terminal de contenedores que demanda-
ria alrededor de U$S 2.000.000 y se ubicaria en
un predio perteneciente al puerto (actualmente
arrendado a un camping). De este modo, la ter-
minal se prepararia para reemplazar a los pallets
por contenedores - algo que ya esta ocurriendo
aunque utilizando la cabecera poco eficiente de
un espigon. Ademas, habria que sumar otras
obras tal como el relleno de una de la darsena de
cabotaje y la prolongacién del frente de atraque
(U$S 13.000.000), y la readecuacién de la infraes-
tructura y la pavimentacién del Espigdn N° 1 (U$S
2.500.000). Finalmente, para la modernizacion del
elevador concesionado a Terminal Puerto San Pe-
dro se asigna una suma de U$S 4.000.000.

Otro de los problemas a encarar en la zona fluvial
de la Provincia es la mejora de los accesos terres-
tres mediante conexiones dedicadas que eviten
los conflictos puerto-ciudad. En ciertos casos estas
mejoras implicarian la construccién de nuevas sali-
das de la Autopista Buenos Aires-Rosario y ramales
de dos calzadas separadas, tales como las ya ejecu-
tadas en la Ruta 6 para el ingreso a las terminales
de Zarate. Estas obras se consideran incluidas en
el plan de inversién vial.

En la zona de Zarate-Campana se emprendieron
varias obras de mejoras y puertos nuevos (Eu-
roamérica, Vitco - afectado por una colision -,
TCC, Petromining, etc.). Terminal Zarate mantiene
traficos de ultramar con portacontenedores hacia
Brasil. En la zona, quedaria por poner en valor los
muelles de Axxion y Carboclor, ademas de otras
obras de mejoramiento que en el conjunto podrian
representar alrededor de U$S 50 MM, incluyendo
mejoras de accesos terrestres.
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5.1.8 PUERTO BUENOS AIRES

No obstante que en la actualidad el Puerto de Buenos
Aires exhibe capacidad ociosa, como se indic6 en la
Seccion 2, el funcionamiento del puerto deberia ser
optimizado. La construccion de Paseo del Bajo es una
gran mejora para su eficiencia, pero poco mas se ha
podido avanzar en el Ultimo lustro.

Ahora, con las concesiones con fechas de venci-
miento confirmadas y una licitacién para la adju-
dicacion del puerto a un Unico concesionario, la
AGP pretende ejecutar un muy ambicioso plan de
expansiony mejoras, recostandose principalmente
en que los privados estaran deseosos de invertir. El
total de las inversiones previstas - que incluyen la
construccién de nuevas escolleras, una amplia ex-
pansién de tierras sobre el rio, accesos terrestres,
construccién de muelles de 400 m, accesos ferro-
viarios, rellenos de darsena, demoliciones y draga-
do - totalizan U$S 760 MM.

5.1.9 LITORAL FLUVIO-MARITIMO DE LA PROVINCIA
DE BUENOS AIRES

Al igual que el Puerto de San Nicolas, a principios
del 2019 el Puerto Dock Sud se constituydé en con-
sorcio de gestidon autbnomo, otorgando una mayor
flexibilidad para administrar la terminal. En el puer-
to conviven la terminal de contenedores Exolgan,
varias terminales de combustible, y las areneras.
Exolgan con su capacidad ampliada y parcialmente
ociosa para mover contenedores se encuentra en
buenas condiciones operativas. Respecto de las ter-
minales de combustible, resulta necesario realizar
obras de mantenimiento menores en los muelles
de la Darsena de Inflamables y rehabilitaciones de
los muelles que se encuentran sobre el Gran Dock.
En lineas generales, se deben mejorar los accesos y
estacionamientos, y una importante inversién para
mejorar los servicios generales, particularmente los
relacionados con la lucha contra incendio. En con-
junto, estas obras se estiman en U$S 30.000.000.
Finalmente, periédicamente, se deben realizar dra-
gados de mantenimiento a valores aproximados de
U$S 10 MM en cada oportunidad.

En el Puerto de la Plata en el 2014 se inaugurd la ter-
minal de contenedores Tecplata con capacidad para
450.000 TEUs. Sumadas a las capacidades de Buenos
Aires, Dock Sud y Zarate, las dimensiones de esta ter-
minal resultan adecuadas para las necesidades de la
proxima década. No obstante ello, se debera prever



inversiones en los accesos terrestres (U$S 20.000.000),
mantenimiento de los canales de navegacion (U$S
2.500.000 por afio), prolongacién de la escollera (U$S
24.000.000), e inversiones de mantenimiento y mejora
de la infraestructura de servicios (U$S 6.000.000).

Los muros de gravedad de la parte antigua del puer-
to (ocupados por YPF) deben ser restaurados, obra
valorada en U$S 10.000.000. Estos muelles de YPF,
cuando se intensifique las operaciones con conte-
nedores y combustibles, presentaran condiciones
poco seguras desde el punto de vista operativo (ma-
niobras de ingreso y egreso). Esto, sumado a que
la capacidad de la terminal estaria limitada (ya en
2010 la ocupacion de muelles era muy alta), obliga
a pensar en la relocalizacién del puerto, mas tenien-
do en cuenta la posible expansién de la refineria en
consonancia con la explotacion de Vaca Muerta (YPF
anuncié inversiones de U$S 4.000 MM/afio para el
quinquenio). La ubicacion del puerto deberia ser
offshore, frente a la costa de Berisso, para salir de las
areas congestionadas, restringidas, y contaminadas
de Rio Santiago, el canal de acceso, arroyo El Gatoy
Cuatro Bocas. Este proyecto se considera estratégico
y se lo incluye en la Seccion 6.2.

El puerto de Mar del Plata sufrié varios problemas en
el pasado que restringieron sus posibilidades. Uno de
los graves problemas fue su destino como amarradero
de buques interdictos y abandonados que finalizaron
hundidos. A través de un plan que demandé una dé-
cada, se reflotaron y desguasaron 30 embarcaciones
que permitieron liberar superficies operativas y fren-
tes de atraque. Otro de los problemas cronicos que
finalmente fue superado parcialmente consiste en la
colmatacion del canal de acceso y el vaso portuario
por la migracién de un banco de arena. El canal fue
dragado y su alineacion rectificada. Si bien siempre
serd necesario mantener el paso con dragado, el ac-
ceso renovado permitié finalmente la entrada regular
de portacontenedores costeros cuya operacion se
inicié en 2015. El Puerto mantiene un plan para po-
tenciar la operacién de contenedores que mostré un
crecimiento interesante desde ese momento. La idea
es demoler los elevadores de granos del espigén de
ultramar y ampliar la terminal de contenedores con
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una inversion de U$S de 20 MM®. Las necesidades
de dragado periddicas se estiman en alrededor de
U$S 600.000 por afio. Otra de las obras previstas
es la construccién de un espigén perpendicular a
la escollera sur y un muelle de 200 m de longi-
tud que podria significar una inversion de U$S
12.000.000%°. El proyecto de una terminal de cruce-
ros sobre la escollera norte quedé descartado, pero
algunos emprendimientos industriales estarian intere-
sados en la construccién de un muelle de 400 m sobre
la misma que costaria U$S 15 MM. A estas obras habria
que sumar mejoras del acceso vial y servicios generales
se presupuestan de manera global U$S 3.000.000.

El Puerto de Quequén siempre contd con el doble
desafio de mantener la profundidad de su canal y
a la vez, para no quedar fuera de competencia, pro-
fundizarlo a medida que lo hacia Bahia Blanca. Para
ello, el Consorcio de Gestion viene realizando contratos
de mantenimiento de mediano plazo. Adelantandose
esta vez a Bahia Blanca, en marzo de 2019 firmé un
contrato de dragado de profundizacion a 50" que lo
convertiria en una alternativa Unica para granos. La
draga llegd en abril para comenzar sus operaciones
a un valor de U$S 32 MM en 60 meses®'. No obstan-
te, Quequén sufre de sedimentacion continua por
lo que precisa dragado de mantenimiento constan-
te. En el pasado ese servicio costo alrededor de U$S
8.000.000 por afio. Respecto de las obras portuarias,
se inauguro el Sitio 0 y también una nueva planta para
los fertilizantes. Todavia quedan espacios para desarro-
llar y el puerto ha mostrado una vocacion de crecimiento.
Para futuras ampliaciones se prevé una inversion en los
proximos 10 afios a razén de U$S 1 MM/afio.

El Consorcio de Gestién del Puerto Bahia Blanca ha
realizado numerosas inversiones en el pasado a las
qgue se sumaron importantes obras privadas, por
lo cual el puerto se encuentra en un buen estado
de conservacion general y con capacidad suficiente
para atender la demanda actual. Recientemente se
inauguro una segunda posta de inflamables y se rea-
condicioné el muelle de Mega para el amarre de una
planta licuadora de gas - el primer embarque de ex-
portacién de LNG fue realizado en junio de 2019.

2, http://www.nuestromar.org/66990-12-2018/puerto-mar-plata-completo-lisis-licitaci-n-una-nueva-terminal-multiprop-sito
30, https://www.lanacion.com.ar/economia/comercio-exterior/anuncian-obras-parael-puerto-de-mar-del-plata-nid2035710
31, https://www.notitrans.com/jan-de-nul-estara-a-cargo-del-dragado-del-puerto-de-quequen/
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La inversion significativa que se espera realizar en los
préximos afios consiste en un muelle dedicado a la
importacién de insumos con destino a Vaca Muerta®
(finalmente se disiparon las expectativas por las ope-
raciones de fertilizantes de la mina Potasio Rio Colorado).
Esta inversion ascenderia a U$S 20 MM.

Existen otros proyectos que permitirian potenciar y
mejorar el puerto de Bahia Blanca para llevarlo a un
estandar mas alto: mejoras a los accesos ferroviarios
y viales, el relleno de sectores bajo su jurisdiccion para
ampliar los espacios operativos, mejoras generales a
instalaciones auxiliares y, principalmente, el ensanche
y profundizacién a 50" del canal de acceso. Todas estas
inversiones sumarian alrededor de U$S 100.000.000
(para el dragado de mantenimiento del canal se pre-
vén U$S 6.000.000 por afio).

Enla Base Naval Puerto Belgrano finaliz6 la reparacion
del Dique de Carena 2, pero todavia es necesario reha-
bilitar la sala de bombas y reparar el Dique de Carena
1. Estas obras se estiman que costaran alrededor de
U$S 15 millones.

A Puerto Rosales, junto a San Nicolas, también se le
otorgd la autonomia. Si bien en la actualidad es un
puerto petrolero que opera desde dos monoboyas,
las nuevas autoridades estan ansiosas de potenciar
las posibilidades de la terminal. En este sentido, la his-
toria en el manipuleo de hidrocarburos, la presencia
de capacidad de tanques, y su mayor proximidad al
mar que Ingeniero White, lo convierten en un lugar
potencial para la instalacién de nuevas terminales que
respondan a las demandas que impone Vaca Muerta.
Estos desarrollos se analizan en la Seccién 6.2.

5.1.10 RIO NEGRO

El Puerto de San Antonio Este tiene necesidades de
dragados de mantenimiento por la presencia de un
banco mévil de arena. El dragado de mantenimiento
se estima en U$S 1.500.000 por afio.

Adicionalmente, un acceso ferroviario directo de una
extension de 30 km de vias permitiria su conexién con

el Alto Valle - de donde proviene la fruta que es la car-
ga mas importante del puerto -, y Bahia Blanca. Esta
obra, incluyendo la reparacion del tramo a Bahia Blan-
ca, se estima en U$S 45.000.000.

La carga del puerto es estacional (fruta y pescado) y
en temporada alta la terminal se encuentra cercana a
su capacidad. Esto ha inducido a pensar en la posible
ampliacion de puestos de atraque ya sea ampliando
el muelle existente o construyendo uno nuevo, que
podria ser multipropdsito. Sin mayores definiciones
hasta el momento, para ese destino se consideran
U$S 20.000.000 adicionales.

5.1.11 CHUBUT

Alo largo de las Ultimas décadas, la autoridad portuaria
de Chubut fue cumpliendo con un plan de ejecucién de
obras muy intenso que coloca al sistema provincial
en una buena posicion. Una de las Ultimas obras, re-
ferida a la renovacién integral del muelle Almirante
Storni, el mas importante de la Provincia, quedo in-
conclusa. La obra, que consistia en la ampliaciéon de
su superficie operativa y la reconstruccién de la es-
tructura del viaducto principal no encontr6 financiacion
para su terminacion y estaria provocando demoras de
los buques factoria que lo utilizan. Estaria faltando
la ejecucion de la superestructura del Sitio 2, inclu-
yendo defensas y sistema de amarre, que sumarian
alrededor de U$S 10 MM. El muelle Piedrabuena, de-
dicado a los cruceros, recientemente fue expandido
para permitir el atraque de buques de 300 m de eslora.

También en Chubut, en el Puerto de Rawson, la em-
presa Agropez - Conarpesa practicamente termind la
construccién de un nuevo muelle, playa y la amplia-
cion de un galpdn para el procesamiento de pescado.
Esta es la principal mejora realizada en el puerto que
deberia llevar a estandar obras auxiliares como las de
iluminacion, el sistema eléctrico, defensas y el de re-
cepcion de liquidos de sentinas. Estas obras sumarian
alrededor de U$S 2.500.000.

El Puerto de Camarones fue modernizado agregando
la obra de abrigo para su proteccion. Este pequefio
puerto podria ser beneficiado con obras para mejorar

32, https://www.notitrans.com/proyectan-construir-un-muelle-en-puerto-bahia-blanca/
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los servicios a buques y carga. Se estima una posible
inversion de U$S 2.000.000 para estos fines.

Caleta Cérdova tiene un muelle y una isla que sirve
de proteccién y zona de maniobras. La escollera fue
completada parcialmente, faltando una Ultima eta-
pa. Para terminar el proyecto original y acondicionar
el puerto con pavimentos, iluminacién y servicios
adecuados se estiman necesarios invertir alrededor
de U$S 12.000.000.

En el afio 2018 se inauguraron obras en correspon-
dencia con la tercera etapa de desarrollo del Puerto de
Comodoro Rivadavia. En esta direccion, se amplio el
muelle de ultramar, que ahora cuenta con 288 m, y el
de pesca, que ahora tiene 192 m de longitud. Ademas,
se mejoraron la darsena norte y el sitio de atraque de
la Prefectura Naval Argentina. Todavia se encuentran
pendientes obras para optimizar la eficiencia, entra
ellas el dragado del canal de acceso, el servicios de mo-
nitoreo de cargas y control de camiones, seguridad,
etc. El monto de obra alcanzarian los U$S 6.000.000.

5.1.12 SANTA CRUZ

Desde 2015 las autoridades portuarias de Santa Cruz
realizaron algunas obras auxiliares, principalmente en
Punta Quilla. De acuerdo a las mismas, la lista de los
proyectos en cartera incluyen:

En Puerto Deseado: plazoleta de contenedores, subes-
tacion transformadora, sistema de defensas en el Sitio
4, repavimentaciones, galpones y edificios nuevos, y la
mejora de instalaciones para la recepcion de efluentes
oleosos de los buques pesqueros. El total de estas in-
versiones fueron cuantificadas en U$S 10.000.000.

En Caleta Paula: Potenciacion de la red eléctrica, esti-
mado en U$S 1 MM

En Punta Quilla: Compra e instalacion de una grua re-
ticulada y la potenciacion de la red eléctrica, estimada
enU$S 1 MM

El Puerto de San Julian: se requeriria instalaciones au-
xiliares para la recepcion y almacenaje de liquidos de
sentina, una optimizacion de su sistema de defensa,
mejoras al balizamiento, y del sistema de iluminacion,
obras que significarian una suma de U$S 1.5 MM.
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El Puerto de Rio Gallegos es un puerto poco operativo
por lo que es descartado para el analisis. Asimismo, en
Punta Loyola no se han identificado obras de mejoras
para el futuro inmediato.

5.1.13 TIERRA DEL FUEGO

Por su condicién insular y los incentivos para la ra-
dicacién industrial, la economia de Tierra del Fuego
depende de su conexion vial complementada por
una balsa que cruza el Estrecho de Magallanes por
Chile - a pesar de los costos, gran parte de la merca-
deria es transportada desde y hacia Buenos Aires en
camién (340.000 t de salida y 460.000 t de entrada)
-, sus dos aeropuertos, y sus puertos, principalmen-
te, el puerto publico de Ushuaia, el Unico habilitado
para el manejo de contenedores. Sin embargo, to-
davia la mayor parte de la industria movilizadora de
contenedores, esta alejada de Ushuaia, en Rio Gran-
de. EI 90% de las salidas son cargas de exportacion
provenientes de la provincia de Tierra del Fuego.

El Puerto de Ushuaia presenta tres problemas impor-
tantes: a) la restriccion de espacios, b) la ubicacién
céntrica del puerto, y c) la mezcla de cargas comer-
ciales y pasajeros. Por esta razon se elaboraron
proyectos alternativos. Uno comenzé a construirse
en el afio 1998 en Rio Grande, pero nunca fue ter-
minado y dio origen a un litigio que todavia no fue
resuelto; el otro, mas reciente, se radica en Ushuaia,
hacia el extremo este de la bahia.

Se debe recordar (Seccion ver 2.3) que el puerto de Us-
huaia esta conformado por un solo muelle compartido
por los cruceros de turismo y los contenedores, y que
justamente para ampliar la capacidad de recepcion de
estos Ultimos se comenzd a ejecutar una extension
de 250 m. Esa obra quedd paralizada y el contrato fue
rescindido. Para terminar su construccion se deberian
desembolsar alrededor de U$S 20 MM.

Adicionalmente, en la Provincia hay dos terminales
portuarias adicionales: la terminal Orion de YPF que re-
cibe combustibles livianos en Ushuaia, donde se prevé
una inversion para mantenimiento de U$S 3.000.000,
y el Puerto de Rio Grande que es un muelle que que-
da en seco con la baja marea y que no tiene aptitudes
como puerto comercial.

Aparte de estos puertos, la Armada impulsa la creacion
de un Centro Logistico Antartico para el que en este
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plan se destina un presupuesto de U$S 12.000.000.
Este Centro consistiria basicamente en un puerto
desde donde operarian los cruceros antarticos y los
buques oceanograficos que actualmente operan en
el Puerto de Ushuaia. También tendria funciones de
aprovisionamiento de las bases antarticas y de la re-
cepcién de los residuos del sexto continente.

Finalmente, debe mencionarse que en 2018 la Provin-
cia encargd un estudio sobre la posibilidad de reactivar
el Puerto Caleta La Misién, en Rio Grande. Las conclu-
siones de ese estudio no eran muy promisorias ya que
este puerto offshore a medio construir desde el 2000
necesita una inversion adicional de alrededor de U$S
120 MM, las dimensiones del lugar de emplazamiento

5.2 PROYECTOS ESTRATEGICOS

5.2.1 NUEVAS TERMINALES DE TRANSFERENCIA
DE GRANOS EN EL BAJO PARANA

Como se habia observado, por la ampliacién espe-
rada de las exportaciones de granos y subproductos
y para facilitar el transporte fluvial desde el norte, se
deben plantear al menos cuatro nuevas terminales
con capacidad para recibir barcazas y cargar buques
de ultramar. En las ultimas décadas estas obras han
sido emprendidas por empresas privadas, que son
las que en definitiva elegiran los sitios. No obstante
de manera tentativa, se puede advertir que existi-
rian buenas condiciones para hacer inversiones de
esta naturaleza en Villa Constitucion, Ibicuy, la costa
entrerriana a la altura de Diamante, y la costa santa-
fecina entre Puerto San Lorenzo y Timbues.

En este sentido, el Puerto de Villa Constitucién se
mostré interesado en evaluar las posibilidades de
construir un nuevo puerto multipropésito sobre el
Parana. Este constaria de una terminal de contene-
dores, una terminal de transferencia de granos, y
una terminal de fertilizantes. En Ibicuy y en Diaman-
te también hay antiguas aspiraciones para instalar
estaciones de transferencia. La zona de Timbues,
finalmente, ha demostrado despertar el maximo
interés de las ultimas inversiones en este tipo de fa-
cilidades. El costo total estimado para cada una de
estas inversiones ronda los U$S 50 a 70 MM.
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son restringidas, y en la actualidad deberia repartir su
hinterland con Ushuaia, que desde que el momento
de la conceptualizacion del proyecto de Caleta crecio,
incentivando a parte de la industria a instalarse en las
inmediaciones de la capital provinciana. Sin embargo,
el estudio mencionaba que un puerto en Rio Grande
seria estratégico para el desarrollo provincial y que las
condiciones de factibilidad mejorarian notablemente
si se pudiera instalar una industria procesadora de gas
en las inmediaciones.

Con el actual panorama esas condiciones podrian
darse, tal como se explica mas adelante en la Sec-
cion 6.2.6.

5.2.2 POLO DE COMBUSTIBLES
BARRANQUERAS-CORRIENTES

Debido a los ya mencionados problemas del Riacho
Barranqueras, pareceria mas adecuado abandonar
la idea de la profundizaciéon y ensanchamiento del
canal y pensar en la construccion de dos muelles,
uno para carga general y otro para combustibles a
la salida sur del Riacho Barranqueras, sobre el Rio
Parana. El muelle de combustible podria ser utili-
zado conjuntamente por las dos operadoras, YPF y
Shell, para enviar sus productos a los tanques que
ya tienen instalados. A estas facilidades se le deberia
agregar una terminal de combustibles en el Nuevo
Puerto de la Ciudad de Corrientes que, con un pro-
yecto conceptual, estimé necesaria una inversion de
alrededor de U$S 22 MM. Tener terminales en Chaco
y Corrientes tiene sentido ya que un mismo convoy
de empuije podria llevar barcazas a ambas margenes
mejorando el rendimiento de la operacién. También
se abaratarian los costos de fletes al reducir las dis-
tancias y tiempos de viajes de camiones. Una tercera
ventaja es que podria servir para que se instale un
nuevo operador de combustibles ya que sélo los dos
mencionados utilizan el modo fluvial cubriendo una
fraccion del mercado potencial (la fraccién restante
es cubierta por otros operadores que transportan el
combustible por camién). Como desventajas se anti-
cipan la fuerte inversién en nuevos tanques que se
debera realizar en el lado correntino y el alto costo
del alteo de caminos y tendido de ductos en el lado



chaquefio. Estas uUltimas inversiones podrian sumar
U$S 50 MM, incluyendo la terminal propiamente di-
cha, los caminos y ductos.

5.2.3 PUERTO DE COMBUSTIBLES EN LA PLATA

Como se menciond, el puerto de combustibles de
La Plata, concesionado a YPF, registra una serie de
limitaciones que, ante la expansion de la industria
petrolera y de la refineria, quedaria practicamente
obsoleto y fuera de posibilidades. Sin embargo, otras
terminales no lograrian reemplazar a ésta con eficien-
cia ya que también tienen limitaciones de capacidad.
Ademas, este puerto de La Plata también se dedica a
la importacion de insumos para la refineria, para lo
que una ubicacién préxima a la planta es primordial.

Como solucién posible para reemplazar a este puerto
por otro que se encuentre a una distancia cercana a la
refineria se concibe un puerto offshore en el Rio de
la Plata, frente a la costa de Berisso. Seria necesa-
rio construir nuevos rompeolas paralelos a la costa
y dragar un espejo de agua que incluya el canal de
acceso, zona de maniobra, y frente de muelle. Se es-
tima un orden de magnitud de inversion para este
proyecto de alrededor de U$S 300 millones - incluyen-
do las obras mencionadas, tres puestos de atraque,
edificios administrativos, y tendidos de ductos para
conectarla con la refineria. El proyecto dejaria libera-
da la zona interna del Dock que podria ser convertida
para areas logisticas y de apoyo.

5.2.4 PUERTO DE AGUAS PROFUNDAS EN LA BOCA
DEL RIO DE LA PLATA

La idea de un puerto de aguas profundas en la en-
trada del Rio de la Plata tiene varios antecedentes
en el pais. El primero de ellos, promocionado por el
Ministerio de Defensa®, tuvo lugar a principios de
la década del '80. En esa ocasion el proyecto invo-
lucraba un puerto multipropoésito construido sobre
la costa, en Punta Médanos, con un canal de acce-
so a 55 pies y alrededor de 25 km de longitud. Otro
antecedente fueron las operaciones top-off (trans-
ferencia entre buques) en aguas abiertas frente a
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Montevideo. Estas operaciones daban cuenta de la
necesidad de transferencia de buques de menor a
mayor tamafio.

Ya en la década de los '90, la empresa Rio Tinto co-
menzé a analizar la posibilidad de construir una isla
artificial en la boca del Rio de la Plata para transferir
el mineral de hierro a buques VLBC (Very Large Bulk
Carriers). Mas préximamente y antes de su venta a
Vale do Rio Doce, Rio Tinto analizaba la expansién
de su produccién de hierro y la posibilidad de reali-
zar operaciones top-off frente a Montevideo, luego
de transferir de barcazas a buques Panamax en la
zona de Fray Bentos, pese a la doble manipulacién
que esto significaba. En 2010, Abramian publicé un
articulo referido la idea de construir una isla-puerto
artificial en la boca del Rio de la Plata, estimando al-
gunos costos y beneficios*.

Posteriormente, desde la Subsecretaria de Puertos y
Vias Navegables avanzaron en otros esquemas de un
puerto de aguas profundas en Punta Indio, aunque
no se publicaron los estudios que, ademas, incluian
un canal de 50 km a dragar. El s6lo hecho de la nece-
sidad de dragar y mantener este canal contradice el
objeto de la propuesta.

En esta ocasion se plantea un proyecto diferente
costa afuera de Punta Médanos, tal como se anti-
cipd en la Seccion 3.2. Como se explic, el proyecto
tiene dos grandes componentes, el viaductoy la isla.
En una primera instancia, el viaducto seria prescin-
dible ya que el primer objetivo de este puerto seria
la transferencia de productos. Por su costo y por la
necesidad de volumenes de carga que lo justifica-
rian debe realizarse a lo largo del tiempo, pero seria
importante avanzar durante esta década en una pri-
mera gran etapa.

La ubicacion de la isla seria costa afuera del ma-
redgrafo de Santa Teresita en una zona en donde
las isobatas se acercan a la costa a unos 12 km de
la costa. Seria construida con arenas refuladas. En
una primera instancia deberia alojar una terminal de

3, Ministerio de Defensa, (1980), “Estudio de factibilidad técnico-econémico y financiero de un complejo portuario de ultramar en aguas a

profundas”, Informe Técnico, Buenos Aires.

34, Abramian, J.E. (2010) “la logistica portuaria del rio de la plata en el 2080, Proceedings del Congreso Mundial de Ingenieria 2010, Buenos Aires.
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transferencia de granos con capacidad para mover la
cantidad de granos que se espera mover desde el Rio
Parana por buques que normalmente irian a comple-
tar cargas a los puertos brasilefios.

Como se espera exportar 120 MM de granos de los
cuales, probablemente 108 MM provengan del Para-
na. Los buques que completan carga son los Panamax,
que transportar el 44% de la produccién, es decir,
aproximadamente 47 MM de toneladas. Y de estos,
sélo el 20% completa en Brasil. Por lo tanto, la hip6-
tesis de minima para la década, es que la terminal
de transferencia en aguas profundas tenga capaci-
dad para mover 10 MM de toneladas de granos. La
terminal también deberia servir para transferir con-
tenedores. En este caso, se podria aspirar a mover
todo el volumen de contenedores de los Puertos de
Buenos Aires y Dock Sud con otros destinos distin-
tos a Brasil. En una primera etapa se podria poner
como objetivo transferir tan sélo el 20% del total de
movimientos, es decir, alrededor de 300.000 TEUs.

Para este estudio se realizaron algunos computos
expeditivos de costos basados en definiciones y
modelos conceptuales de la estacién para mover los
volimenes indicados:

La operacién consistiria en una “calesita” o rueda
de buques Handy dedicados a alimentar la isla con
granos y contenedores. Estos buques sélo harian el
recorrido Rosafe-Isla, con un calado de 34",

Por analogia con plantas del Parana, se necesitaran
tres muelles para buques Panamax o mayores y tres
para buques Handy (los alimentadores de la isla) gra-
neleros. Podrian tener disposicion perpendicular o
paralela a la costa de la isla.

También se necesitarian dos muelles para contene-
dores de 450 m de longitud.

lgualmente por analogia, la capacidad de almacena-
miento deberia ser de aproximadamente al 1.500.000
t que, entre silos verticales y celdas horizontales, ocu-
parian alrededor de 25 ha.

La superficie para apilar contenedores se puede
estimar segun rendimientos por hectareas tipicos.
Para este puerto se establece una tasa de 17.000
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TEUs/ha/afio, bastante menor a la de los puertos
mas desarrollados. Esto significa una superficie
para contenedores de aproximadamente 18 ha.

La isla deberia ser creada por refulado, consideran-
do una profundidad natural de 16 m (52 pies) y una
altura sobre el nivel del mar de alrededor de 10 m.
La misma tendria un lado barlovento y un lado sota-
vento. El lado barlovento tendria que estar protegido
contra el oleaje. El lado barlovento seria apto para
desarrollar los muelles. Computando los rubros mas
importantes y asumiendo imprevistos, gastos finan-
cieros, e impuestos, el valor de inversion estimado
alcanza U$S 1.800 MM.

Esta inversién seria compensada por una reduccién
de costos de fletes y del dragado de profundizacion
de la via navegable troncal, aun cuando se deba adi-
cionar el costo de una manipulacién adicional.

5.2.5 PUERTOS PARA CRUDO Y LNG DE VACA MUERTA

Puerto Rosales, donde Oiltanking opera dos mo-
noboyas para hidrocarburos y tanques en tierra,
podria ser un destino légico de inversiones para
manipuleo de crudo de Vaca Muerta. También los
destinos de LNG de exportacion podrian ubicarse
en la zona de Bahia Blanca, desde donde se reali-
z6 la primera exportacion de GNL (terminal Mega).
Evidentemente, la zona Bahia Blanca-Rosales es una
alternativa que no se debe descartar cuando se es-
tudian las posibles exportaciones de la produccién
de Vaca Muerta. Alli convergen ductos provenientes
de la refineria Lujan de Cuyo y la cuenca neuquina'y
también de la refineria de La Plata. Ademas, en Ba-
hia Blanca se encuentra la refineria de Petrobras y el
polo petroquimico.

Sin embargo, otras localizaciones menos congestio-
nadas también son factibles, como la costa de Rio
Negro o Chubut. La seleccion debera sopesar los
beneficios de contar con infraestructura de servicios
con los inconvenientes de tener zonas con mayor
congestién e interferencias de poblacion (y los ries-
gos asociados). Por otro lado, desde el punto de vista
econdmico, incluso para llegar a Rosales, y mucho
mas a Bahia Blanca, se debe navegar por un canal
restringido con limitaciones para la operacién de los
grandes buques que transportan petréleo y LNG.
El costo operativo, mas alla del costo de inversién
inicial en infraestructura, puede inclinar la balanza
hacia una u otra locacion.



De hecho, las inversiones en infraestructura por-
tuaria, en ductos, y en planta licuadora de gas, hay
que hacerlas en cualquier caso y la diferencia de
costos entre una locacion y otra seria marginal.
Primero, la capacidad de los ductos existentes es
limitada, y para manejar los volUmenes esperados
habra que construir nuevos ductos. En ese caso las
trazas hacia Rio Negro o Chubut podrian resultar
competitivas ya que presentarian menos interfe-
rencias y potenciales conflictos. En cuanto a las
estructuras portuarias, el crudo podria manejarse
desde monoboyas. En Rosales hay instaladas dos
monoboyas para buques Panamax que calen hasta
45'. De manera mas competitiva se podrian ubicar
monoboyas para buques de 200.000 DWT en zo-
nas con profundidades naturales de 60', donde no
se requieran canales de acceso.

Con el mismo razonamiento, se debera emprender
la construccion de una planta LNG con su muelle
para manipular los buques de LNG mas populares
(160.000 m3, 280 m de eslora). La ubicacion de esta
planta y muelle debera ser estudiada, pero valen las
mismas consideraciones que para el crudo. Una nota
adicional que se debe resaltar es que se deberia dar
de baja la operacion de la terminal de gas Escobar
que podria transformarse en un puerto de recepcion
de combustibles livianos.

Para las operaciones de exportacion de crudo se
anticipa el uso de monoboyas suecas o por sus
siglas en inglés SPM (Single Point Mooring). Estas
se constituyen de un cuerpo principal, la boya, el
sistema de amarre y campo de anclas, el sistema
de transferencia del producto, y las instalaciones
auxiliares. Ademas de las instalaciones en agua se
debe incluir un puerto de servicio en tierra donde
tomaran resguardo los remolcadores, se encontra-
ra la acometida de las cafierias submarinas, y las
instalaciones de tanques.

Para los volumenes esperados en una primera instan-
cia se considera operar con dos servicios semanales
de buques. Una sola boya seria suficiente para este
trafico. Pero como la operacion offshore esta sujeta
a las contingencias climaticas, es preferible prever
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dos boyas, de tal modo que en el caso de esperas
debido a mal tiempo luego se puedan atender las
embarcaciones rapida y simultaneamente. El valor
de cada monoboya puede rondar los U$S 15 MM.
Como se menciond, también se debe construir un
muelle para embarcaciones auxiliares. El muelle
debe estar protegido con una escollera, tener una
superficie de trabajo, y contar con un servicio de
grua. Para estas instalaciones se calcula una inver-
sion de U$S 4 MM. El volumen de tanques debe
ser suficiente para almacenar las necesidades de
15 dias, por la misma razén anterior: prever la ad-
mision de combustible aun cuando las monoboyas
no se encuentren operando por razones climaticas.
Aproximadamente, esa capacidad podria rondar 1.2
MM de m3y un costo de U$S 350 MM. Finalmente,
habra que agregar conexiones terrestres, edificios,
servicios auxiliares, y otros que se estima pueden
costar alrededor de U$S 100 MM adicionales.

En el caso de la terminal de LNG, la operacidén mas
segura y eficiente sera desde muelle en tierra. Un
puerto para este tipo de terminal, incluyendo rom-
peolas, estructuras de atraque, y servicios de muelle
alcanzarian los U$S 30 MM. Evidentemente, estos
costos no incluirian el valor de la construccién e ins-
talacion de la planta.

5.2.6 TIERRA DEL FUEGO

Durante el afio 2018 se realizaron estudios para saber
si tenia sentido retomar la construccién abandonada
del puerto de Rio Grande, Caleta La Mision®. Los
estudios indicaron que a) el emplazamiento del
puerto tiene muchas restricciones, b) que podria
ser retomado, pero que el costo involucrado de
construccién seria comparable al de un puerto to-
talmente nuevo en una ubicacién mas favorable y
que valdria la pena buscar otros sitios, ¢) que una
inversion de este tamafio deberia ser solventada
por el Estado ya que las inversiones dificilmente
pudieran ser recuperadas por un privado en tiem-
pos prudentes, salvo que se instalara alguna planta
de fertilizantes o de productos quimicos que apro-
vechara el gas fueguino, d) que estratégicamente
para el desarrollo de la Provincia seria mucho mas
recomendable emplazar un nuevo puerto de con-

3, Abramian JE y CM Cohen (2018). “Reactivacién Puerto Caleta La Misién”, Informe Técnico, Buenos Aires
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tenedores en Rio Grande que otro en Ushuaia. En
efecto, el estudio también invocaba cuestiones de
desarrollo estratégico:

“LA CREACION DE UN PUERTO EN EL NORTE EQUILI-
BRARIA EL PESO LOGISTICO DE AMBAS CIUDADES (US-
HUAIA Y RIO GRANDE) Y PODRIA AYUDAR A MANTENER
TAMBIEN UN CIERTO EQUILIBRIO POBLACIONAL. SIN
PERDER DE VISTA QUE EL PRINCIPAL COMPETIDOR DE
LOS PUERTOS DE TIERRA DEL FUEGO ES EL CAMION, Y
QUE SU REEMPLAZO POR BUQUES GENERARIA INTE-
RESANTES BENEFICIOS SOCIALES, LA CONSTRUCCION
DE UN PUERTO EN LA ZONA DE RIO GRANDE TIENE UN
VALOR ESTRATEGICO MAS IMPORTANTE QUE ESCAPA
A LAS MEDICIONES TRADICIONALES DE RENTABILIDAD
ECONOMICA-FINANCIERA”".

De hecho, por su condicién insular y al ser la ultima
Provincia incorporada, Tierra del Fuego sufrié una
postergacion histérica que persiste hasta la actuali-
dad y que no es compensada por los incentivos fis-
cales. Esto, de por si, amerita la configuracion de un
plan estratégico para conectar la Provincia que debe-
ria ser apoyado por Nacion.

Ahora bien, el 10 de junio de 2019 se conoci6 que
el récord de la produccién de petroleo del pais lo
tiene un yacimiento de Tierra del Fuego: el pozo SMx
1001 del yacimiento San Martin, de Rosh, que paso a
convertirse en el de mayor produccién petrolera de
todo el pais con un volumen de 10.000 m3 mensua-
les®. Segun se informa, “los envios de crudo son tan
grandes que los barcos no logran transportar toda
la produccién, que tiene que enviarse por camion
hacia Chile". A esto se suma la préxima entrada de
un mega yacimiento gasifero, Fénix, que se estima
producira 10 millones de metros cubicos gas por
dia. De esta forma, se estarian dando todas las con-
diciones para satisfacer los escenarios de desarrollo
indicados en las conclusiones del estudio de 2018:
excedencia de gas que podria ser aprovechado para
producir fertilizantes o plasticos. Independiente del
yacimiento de Vaca Muerta, este otro yacimiento
también es promisorio y promete la potenciacién
del desarrollo de la Provincia. Para este puerto se
asignan U$S 200 MM ya que el proyecto original de

3, https://www.lapoliticaonline.com/
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Caleta La Misién sélo incluia dos puestos de atraque
estandares y para el aprovechamiento de las condicio-
nes actuales habria que idear muelles de un minimo de
300 m de longitud. Cabe mencionar que el puerto
también podria constituirse en una cabecera para
una eventual vinculacion con Punta Loyola a través
de ferries.

5.2.7 PASAJEROS FLUVIALES

El trafico de pasajeros es muy reducido respecto de
los otros traficos (medido en nimero de barcos).
Pero debe notarse que con un turismo creciente,
la navegacion recreativa en el interior puede ser un
trafico y mercado interesante, particularmente si se
le suma el posible trasbordo de vehiculos que, ante
la ausencia de cruces al Rio Parana, podrian satisfa-
cer una posible demanda insatisfecha. Hay estudios
antecedentes que muestran las posibilidades que
ofrece este mercado. En particular, interesa desa-
rrollar los siguientes puertos turisticos:

- Iguazu
Posadas
Corrientes

+ Bella Vista

- Parana
Santa Fe
Rosario

- San Pedro

En algunos casos sera necesario adaptar un muelle y
construir una estacion para la atencién de pasajeros.
En otros habra que construir un puerto practicamen-
te nuevo. En base a antecedentes, se estima que en
promedio cada instalacion costaria U$S 400.000, to-
talizando una inversion de U$S 3.2 MM.
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CONCLUSIONES Y PLAN DE INVERSION

6.1 CONCLUSIONES

A partir de la descentralizacion del sistema portua-
rio y la vigencia de la Ley de Puertos, se pudieron
evidenciar distintas tendencias. Por un lado, el sec-
tor privado acompafié los planes de produccién de
una manera enérgica y efectiva construyendo ter-
minales especializadas para satisfacer sus propias
demandas. Por otra parte, los puertos publicos se
comportaron de distintas maneras que podrian ser
explicadas por una combinacién de factores entre
los que se encuentran la envergadura e importancia
histérica de los puertos, la calidad del acceso nauti-
co, la posicion geografica, y la capacidad técnica de
las organizaciones.

Histéricamente, la escasa dedicacion de fondos pu-
blicos para la realizacion de obras portuarias y de
navegacion y la falta de subsidios obligan al modo
acuadtico a competir de manera despareja con los
modos terrestres. Las consecuencias de este tipo de
politicas se manifiestan en la obsolescencia de la in-
fraestructura, la intervencién de los privados en las
operaciones mas rentables, y el retraso en la creacion
de infraestructura moderna y eficiente. De esta ma-
nera, si bien los puertos del sistema han respondido
a la demanda del comercio, probablemente el costo
logistico total haya sido mayor al necesario.

La posiciéon geografica fue clave para las posibilidades
de desarrollo de los puertos individuales. Aquellos
puertos ubicados lejos de los centros de consumo y
produccion quedaron fuera del circuito de transpor-
te y de las inversiones. La misma suerte tuvieron los

que se encuentran sobre vias secundarias sin profun-
didades o espacios de maniobra.

No obstante, no sélo los puertos secundarios quedaron
obsoletos sino que también el actual sistema portuario
adolece de ineficiencias. Aun puertos modernos bien
administrados y de estandares internacionales su-
fren las consecuencias de las bajas profundidades
naturales, y las necesidades de dragado restringen
sus posibilidades. Particularmente eso sucede en el
Rio Parand, de donde sale el 90% de las exportacio-
nes de grano, y en el Rio de la Plata, desde donde
se mueve mas del 80% de los contenedores con bu-
ques que tienen tamafios dificiles de acomodar.

Por otro lado, al ya tradicional aumento de la pro-
duccién de granos de exportacién se suman otras
cargas voluminosas que pueden transformar la eco-
nomia del pais, pero que también reclaman obras
de infraestructuray una logistica aceitada. Estos son
los casos de los desarrollos de Vaca Muerta y de los
yacimientos de Tierra del Fuego.

Reconociendo esta situacién se plantearon dos gru-
pos de proyectos, los primeros orientados a conservar
y ampliar la capacidad portuaria actual conservando
los criterios de los proyectos en carpeta y de las ne-
cesidades locales, y los segundos que son proyectos
estratégicos orientados a satisfacer las expectativas
logisticas de los grandes emprendimientos y a sub-
sanar las ineficiencias crénicas.
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Estos proyectos estratégicos responden a una visién
general del sistema de transporte y la posicidn en que
se ubicarian los puertos en esa red. Actualmente, la
preponderancia del camién por sobre otros modos
de transporte obliga a definir obras para servir a los
puertos a través de esa fuente de captacion y distri-
bucion de cargas. Pero en sistemas mas equilibrados,
y como es la tendencia en los paises desarrollados,
son favorecidos la presencia del tren y del transporte
acuatico para conducir los flujos internos de cargas.
Con los proyectos estratégicos que se describen, se
tiende a dar una mayor participacion del transpor-
te fluvial de cabotaje con buques feeders (barcazas
y short sea), puertos de transferencia a buques de
ultramar (de dimensiones crecientes) y puertos que
puedan recibir grandes buques, con altos rendimien-
tos de transferencias para aprovechar economias de
escala. De la misma manera, estos proyectos tienen
como criterio inicial la reduccién de los volimenes de
dragado de mantenimiento a un minimo, lo que tam-
bién se traduce en un ahorro importante de puertos
y Estados. Se mantiene la via navegable troncal, pero
ya no se precisaria de una mayor profundizacion.

Cabe mencionar aqui que la modernizacion del sis-
tema portuario no sélo se acaba en las obras de
infraestructura. El utilaje, los sistemas de gestion, la

6.2 PLAN DE INVERSIONES

A continuacion se brinda, a manera de resumen, el
listado de obras y un plan de inversiones tentativo
para los préximos 10 afios (Tablas 5y 6, respectiva-
mente). Este plan da prioridad a las obras que fueron

PLAN DE INVERSION 2012-2021
PROVINCIA PUERTO

informatizacion, la capacitacion, y el marco norma-
tivo inciden de manera decisiva en la eficiencia de
los puertos y en el rendimiento de las operaciones,
inciden de manera directa en la capacidad operativa.
Desde este punto de vista la capacidad actual del sis-
tema puede verse aumentada actuando sobre otros
parametros diferentes al de la inversion en obras de
infraestructura y obras auxiliares.

En sintesis, se puede indicar que el sistema actual
permite una satisfaccién de las demandas de servi-
cio, aunque seguramente a un costo generalizado
de flete mayor al ideal. Pero el momento, debido a
la finalizacién de las concesiones y a la necesidad de
inversiones de los grandes emprendimientos que se
estan desarrollando, es critico para la toma de deci-
siones relativas a una ampliaciéon de la capacidad, a
un aumento de la eficiencia, y a un cambio de los pa-
radigmas del transporte por agua.

En el trabajo se ha inventariado la situacion actual de los
puertos del sistema y los proyectos anunciados o en car-
tera de las distintas autoridades portuarias. Y también,
con una visién estratégica, se han planteado obras en el
sentido de esa vision global mencionada anteriormente.

anunciadas por las distintas autoridades portuarias,
relegando hacia el final del periodo aquellas que re-
sultan de identificar necesidades por proyecciones o
consideraciones sobre la demanda futura.

MONTO ESTIMADO TOTAL

(UgD)

Misiones Posadas Obras complementarias 4.500.000
Santa Ana Obras complementarias 4.500.000

Corrientes Lavalle Construccion de nuevo puerto 40.000.000
Corrientes Construccidn de nuevo puerto 40.000.000

I1ta Ibaté Construccién puerto nuevo 40.000.000

Ituzaingo Construccidn puerto nuevo 40.000.000

Formosa Formosa Rehabilitacion de la terminal publica 7.000.000

Rehabilitacion de terminal de combustibles
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PROVINCIA

Chaco

Santa Fe

Entre Rios

Capital Federal

Buenos Aires

PUERTO

Barranqueras Vilelas

Las Palmas
Santa Fe

Rosario

Villa Constitucion

Shell /YPF

Posible Villa Constitucion

Posible Timbues /San Martin

Desde Iguazu a Rosario

Concepcidn del Uruguay

Ibicuy

Diamante

Puerto Buenos Aires

San Nicolas

San Pedro

Sin especificar

Dock Sud

La Plata

Infraestructura para la Produccién

(0] 2137 MONTO ESTIMADO TOTAL
(U$D)

Mejorar accesos (vial y de FFCC) y rehabilitacion y 4.000.000
adaptacion muelle de carga general
Mejora en terminales de granos 2.000.000
Nueva terminal de combustibles al sur del Riacho 50.000.000
Nueva terminal Las Palmas (accesorias) 20.000.000
Mejoras p/ carga general y contenedor 2.000.000
Mejoras p/ graneles 3.000.000
Mejora terminal contenedores 2.000.000
Mejoras p/ carga general y a granel 5.000.000
Reparacion/ampliacion de muelles 4.000.000
Muelle de Zona Franca Terminal de transferencia 90.000.000
Terminal de transferencia 70.000.000
Terminales de Pasajeros fluviales 3.200.000
Mejora de los accesos terrestres y muelles 5.000.000
Reacondicionamiento instalaciones YPF 5.000.000
Rehabilitacién de infraestructura p/ manejo de cargas 20.000.000
Nueva terminal de transferencia de granos 50.000.000
Profundizacién del canal 1.000.000
Mejora infraestructura p/ manejo granos 4.000.000
Nueva terminal de transferencia de granos 50.000.000
Plan de desarrollo 400.000.000
Mejora acceso vial 12.000.000
Mejora acceso ferroviario 7.000.000
Mejoras en muelle sur 4.000.000
Construccién muelle norte 25.000.000
Potenciacién elevadora de granos 12.000.000
Nueva terminal de contenedores 2.000.000
Relleno darsena cabotaje y prolongacion 13.000.000
de frente de atraque
Mejoras espigon N° 1 2.500.000
Dragado canal de acceso y obras complementarias 2.000.000
Adecuacion elevadora de granos 4.000.000
Varias de reparaciones, mejoras y ampliaciones 50.000.000
Mejora accesos viales 30.000.000
Modernizacion del Gran Dock
Tanques de almacenaje
Prolongacion y mejora escolleras 24.000.000
Mejora de accesos terrestres 20.000.000
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PROVINCIA PUERTO

Buenos Aires La Plata

Punta Médanos

Mar del Plata

Quequén

Bahia Blanca

Rosales

Rio Negro San Antonio Este

Adefinir

Adefinir
Chubut Madryn
Rawson
Camarones

Caleta Cordova

Comodoro Rivadavia

Santa Cruz Caleta Paula
Deseado
Punta Quilla
San Julian
Rio Grande
Tierra del Fuego Ushuaia

TOTAL

(02137

Rehabilitacion muros de gravedad
Mejora de servicios e infraestructura varios
Dragado de canal

Terminal de combustibles offshore

Puerto de aguas profundas p/contenedores y granos

Mejora de accesos y otros

Remodelacion de escollera

Construccion nuevos muelles contenedores
Construccion de espigones

Profundizacion canal acceso

Mejoras varias

Dragado canal de acceso

Mejora accesos viales

Mejora acceso ferroviario

Puerto Belgrano, reparacion de dique de Carena

Construccidn terminal servicios Vaca Muerta
Terminal hidrocarburos

Dragado canal de acceso

Ampliacién puestos de atraque

Construccion acceso ferroviario

Terminal de crudo offshore

Terminal de LNG

Ampliacién y reformas

Modernizacion de instalaciones

Mejora de servicios

Ampliacion escollera y muelle, mejoras varias

Mejoras varias

Red eléctrica

Plazoleta de contenedores, efluentes oleosos, galpones, etc.

Mejoras varias

Mejora de instalaciones

Nueva terminal de crudo y contenedores
Muelle de Armada

Mejora y ampliacién de muelles y servicios

Tabla 7. Montos estimados de inversién por puertos, periodo 2020-2030
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MONTO ESTIMADO TOTAL
(U$D)
10.000.000

6.000.000
2.500.000
300.000.000
1.800.000.000
3.000.000
15.000.000
20.000.000
12.000.000
32.000.000
10.000.000
100.000.000

15.000.000
20.000.000
10.000.000
6.000.000
20.000.000
45.000.000
450.000.000
30.000.000
10.000.000
2.500.000
2.000.000
12.000.000
6.000.000
1.000.000
10.000.000
3.000.000
1.500.000
200.000.000
12.000.000
23.000.000
4.363.200.000
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PLAN DE INVERSION 2012-2021

TOTAL
PROVINCIA PUERTO ESTIMADO 2020 2022 2023 2024 2025 2027 2028 2029
(Miles U$S)

Misiones Posadas Obras complementarias 4500 0 1000 1000 1000 1000 500 0 0 0 0
Santa Ana Obras complementarias 4.500 0 0 1000 1000 1000 1000 500 0 0 0

Corrientes  Lavalle Construccion de nuevo puerto 40.000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 0 0
Corrientes Construccion de nuevo puerto 40.000 0 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 0
Ita Ibaté Construccion puerto nuevo 40.000 0 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 0
ltuzaingd Construccion puerto nuevo 40.000 0 0 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000

Formosa Muelle publico,  Rehabilitacion de terminal de 7.000 0 2000 0 0 0 0 1000 2000 2000 0
YPF combustibles y publico

Chaco Barranqueras Mejorar accesos (vial y de FFCC)  4.000 0 0 1000 1000 1000 1000 0 0 0 0
Vilelas y rehabilitacion y adaptacion

muelle de carga general
Mejora en terminales de granos ~ 2.000 500 500 500 500 0 0 0 0 0 0

Nueva terminal de combustibles 50.000 0 0 0 0 2000 8000 10000 10000 10000 10000
al sur del Riacho

Las Palmas Nueva terminal Las Palmas 20.000 5000 5000 5000 5000 0 0 0 0 0 0
(accesorias)
Santa Fe Santa Fe Mejoras p/ carga general 2.000 1000 1000 0 0 0 0 0 0 0 0
y contenedor
Rosario Mejoras p/ graneles 3.000 0 0 1000 1000 1000 0 0 0 0 0
Mejora terminal contenedores 2.000 1000 1000 0 0 0 0 0 0 0 0
Villa Mejoras p/ carga general 5.000 0 0 1000 1000 1000 1000 1000 0 0 0
Constitucion y agranel
Muelle Zona Franca 40.000 20000 20000 0 0 0 0 0 0 0 0
Shell/YPF Reparacion/ampliacion £4.000 0 1000 1000 1000 1000 0 0 0 0 0
de muelles
Posible Villa Terminal de transferencia 50.000 0 0 0 0 10000 10000 10000 10000 10000 0
Constitucion
Posible Timbues/ Terminal de transferencia 70.000 0 0 2000 8000 10000 15000 15000 10000 10000 0
San Martin
Desde Iguazta  Terminales de Pasajeros 3.200 0 200 500 500 500 500 500 500 0 0
Rosario fluviales
Entre Rios Concepciondel  Mejora de los accesos 5.000 0 0 0 0 0 1000 1000 1000 1000 1000
Uruguay terrestres y muelles
Reacondicionamiento 5.000 0 0 0 0 0 1000 1000 1000 1000 1000
instalaciones YPF
Ibicuy Rehabilitacion de infraestruc- 20.000 4000 4000 4000 4000 4000 0 0 0 0 0
tura p/ manejo de cargas
Nueva terminal de 50.000 0 0 0 0 0 10000 10000 10000 10000 10000
transferencia de granos
Diamante Profundizacion del canal 1.000 500 0 0 500 0 0 0 0 0 0
Mejora infraestructura p/ 4000 1000 1000 1000 1000 0 0 0 0 0 0
manejo granos
Nueva terminal de 50.000 0 0 10000 10000 10000 10000 10000 0 0 0
transferencia de granos
Capital Puerto Buenos Plan de desarrollo 400.000 40000 40000 40000 40000 40000 40000 40000 40000 40000 40000
Federal Aires
Buenos San Nicolas Mejora acceso vial 12.000 4000 4000 4000 0 0 0 0 0 0 0
= Mejora acceso ferroviario 7.000 0 3500 3500 0 0 0 0 0 0 0
Mejoras en muelle sur 4,000 1000 1000 1000 1000 0 0 0 0 0 0
Construccién muelle norte 25.000 0 0 0 0 5000 5000 5000 5000 5000 0
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TOTAL
PROVINCIA PUERTO ESTIMADO 2020 2022 2023 2024 2025 2027 2028 2029
(Miles U$S)
Buenos San Nicolas Potenciacion elevadora 12.000 4000 4000 4000 0 0 0 0 0 0 0
Aires de granos
San Pedro Nueva terminal de contenedores  2.000 0 0 500 1000 500 0 0 0 0 0
Relleno darsena cabotaje y 13.000 0 0 0 5000 5000 3000 0 0 0 0
prolongacion de frente de atrague
Mejoras espigén N° 1 2.500 0 0 0 0 0 0 2500 0 0 0

Dragado canal de accesoy obras ~ 2.000 0 0 0 0 0 0 1000 1000 0 0
complementarias

Adecuacion elevadora de granos  4.000 0 0 0 0 0 0 1000 1000 1000 1000

Sin especificar Varias de reparaciones, 50.000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000
mejoras y ampliaciones

Dock Sud Mejora accesos viales, moder- 30.000 3000 3000 3000 3000 3000 3000 3000 3000 3000 3000
nizacion del Gran Dock y tanques
Prolongacion y mejora escolleras 24.000 0 0 0 0 0 6000 6000 6000 6000 0
Mejora de accesos terrestres 20.000 0 10000 10000 0 0 0 0 0 0 0

La Plata Rehabilitaciéon muros de gravedad 10.000 0 0 0 0 0 0 0 5000 5000 0
Mejora de servicios e 6.000 0 0 0 0 3000 3000 0 0 0 0
infraestructura varios
Dragado de canal 2.500 0 0 0 2500 0 0 0 0 0 0
Terminal de combustibles 300.000 0 0 0 0 30000 80000 80000 80000 30000 0
offshore

Punta Médanos  Puerto de aguas profundas 1.800.000 0 0 300000 300000 300000 300000 300000 300000 0 0
p/contenedores y granos

Mar del Plata Mejora de accesos y otros 3.000 0 1000 1000 1000 0 0 0 0 0 0
Remodelacion de escollera 15.000 0 0 0 0 5000 5000 5000 0 0 0
Construccién nuevos 20.000 3000 6000 6000 3000 2000 0 0 0 0 0
muelles contenedores
Construccion de espigones 12.000 0 0 0 0 0 3000 3000 3000 3000 0
Quequén Profundizacién canal acceso 32.000 32000 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mejoras varias 10.000 0 5000 5000 0 0 0 0 0 0 0
Bahia Blanca Dragado canal de acceso, 100.000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000

viales, ferroviario

Puerto Belgrano, reparaciéonde  15.000 0 0 0 5000 5000 5000 0 0 0 0
dique de Carena

Construccion terminal 20.000 0 10000 10000 0 0 0 0 0 0 0
servicios Vaca Muerta
Rosales Terminal hidrocarburos 10.000 0 2500 2500 2500 2500 0 0 0 0 0
Dragado canal de acceso 6.000 3000 3000 0 0 0 0 0 0 0 0
Rio Negro San Antonio Ampliacion puestos de atraque ~ 20.000 0 0 0 0 4000 4000 4000 4000 4000 0
Fste Construccion acceso ferroviario ~ 45.000 0 0 0 0 0 9000 9000 9000 9000 9000
A definir Terminal de crudo offshore £450.000 45000 45000 45000 45000 45000 45000 45000 45000 45000 45000
A definir Terminal de LNG 30.000 6000 6000 6000 6000 6000 0 0 0 0 0
Chubut Madryn Ampliacion y reformas 10.000 5000 3000 2000 0 0 0 0 0 0 0
Rawson Modernizacion de instalaciones 2.500 0 500 500 500 500 500 0 0 0 0
Camarones Mejora de servicios 2.000 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200

CaletaCdordova  Ampliacion escolleray muelle,  12.000 0 0 0 0 0 0 4000 4000 4000 0
mejoras varias

Comodoro Mejoras varias 6.000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 0 0 0 0
Rivadavia
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TOTAL
PROVINCIA PUERTO ESTIMADO 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
(Miles U$S)
Santa Caleta Paula Red eléctrica 1.000 1000 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cruz Deseado Plazoleta de contenedores, 10000 3000 3000 3000 1000 O O O 0 0 0
efluentes oleosos, galpones, etc.
Punta Quilla Mejoras varias 3.000 0 1000 1000 1000 0 0 0 0 0 0
San Julian Mejora de instalaciones 1.500 0 0 0 0 500 500 500 0 0 0
Tierra del Rio Grande Nueva terminal de crudo 200.000 20000 20000 20000 20000 20000 20000 20000 20000 20000 20000
Fuego y contenedores
Ushuaia Muelle de Armada 12.000 0 4000 4000 4000 0 0 0 0 0 0
Mejoray ampliacion de 23.000 10000 10000 3000 0 0 0 0 0 0 0
muelles y servicios
TOTAL 4.363.200 2342 2534 540,2 5132 5557 627,2 6242 6057 2492 160,2

Tabla 8. Plan de inversion 2012-2021
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En la Republica Argentina las vias navegables comerciales mas importantes son las de la red del Rio de la Plata y la
de la Ria Bahia Blanca. A continuacion, se describiran brevemente las caracteristicas mas importantes de las vias

navegables de ambas cuencas.

1.0 VIAS NAVEGABLES DE LA CUENCA DEL PLATA

La cuenca del Rio de la Plata comprende un sistema de
vias navegables integrados por el sistema Parana - Tie-
te, el Alto Parana, el Paraguay, el Parana, el Uruguay,
y el propio Rio de la Plata que si bien es de agua dulce
tiene caracteristicas estuarinas (mareas y oleaje). Con
un area de captacion de aproximadamente 2,8 millo-
nes de km2, constituye la cuarta cuenca en el mundo
y la segunda en Sudamérica.

El Parana esta formado por la confluencia del rio Para-
naiba, que fluye hacia el sudoeste desde la Serra dos
Preneos, y el rio Grande, que fluye en direccién sur
desde sus nacientes en la Serra de Mantiqueira. En los
saltos de Guaira el rio atravesaba un cafiadén de 5 km
de largo y 60 m de ancho, pero dichos saltos han que-
dado cubiertos por el embalse de la presa de Itaipu.

El sistema navegable del Parana - Tiete comprende
la porcion superior del Parana aguas arriba de Itai-
py, el Tiete y sus tributarios Grande y Paranaiba. Es
un sistema de 2.400 km que, gracias a la utilizacion
de 10 esclusas, une los Estados de San Pablo (Piraci-
caba y Conchas), Goias (Sao Simao), Triagulo Mineiro
(lturama y Santa Victoria), Parana (Foz do Iguacu) y
Paraguay (Ciudad del Este). Se utilizan trenes de bar-
cazas 2x1 de 2.100 ty un calado de 2,5 m.

El sistema del Parana - Tiete esta desvinculado al del
Parana-Paraguay aguas abajo de Itaipy, por lo que a
los efectos de este estudio tiene una menor relevan-
cia. El tramo de Itaipu hasta la confluencia con el rio
Paraguay (789 km) es conocido como Alto Parana.
El tramo es navegable todo el afio con calados de 8

1.1 LA VIA TRONCAL NAVEGABLE

La navegacion por el Rio de la Plata hasta Santa Fe
fue garantizada en el afio 1995 cuando se adjudicé la

pies. En este tramo se encuentra la represa Yacireta
que cuenta con una esclusa de navegaciéon (23 m de
desnivel, 240 m de largo y 24 m de ancho).

El rio Paraguay, de 2.550 km. de longitud, es el tri-
butario mas importante del rio Parana. Desde sus
nacientes en el Mato Grosso, fluye en forma sinuo-
sa hasta unirse al Parana en Confluencia, luego de
atravesar el Pantanal matogrossense, el humedal
de agua dulce mas grande del mundo. El Paraguay
es navegable a través del Pantanal, aunque con li-
mitaciones debido a los pronunciados meandros.
En épocas de crecidas se puede navegar con 10
pies y las barcazas mas usadas son de 500 t. Desde
Corumba hasta Confluencia se navega con 10 pies
aunque el calado puede quedar restringido en algu-
nas épocas del afio.

El Rio Parana, a partir de la confluencia con el Pa-
raguay se convierte en un rio muy propicio para la
navegacion de grandes convoys de barcazas. Has-
ta Santa Fe se navega normalmente con 10 pies de
calado y a partir de Santa Fe esta garantizada la na-
vegacion de buques de ultramar (25 pies hasta San
Martin, y desde alli 34 pies al Océano).

El Rio Uruguay es navegable comercialmente sélo
hasta Salto Grande, un tramo de 500 km, ya que la
represa no posee esclusas de navegacion. De estos
500 km, los primeros presentan buenas condiciones
de navegacion para buques de ultramar siempre que
se mantengan con dragado los pasos criticos. En la ac-
tualidad las profundidades estan restringidas a 25 pies.

concesion para el dragado y mantenimiento del canal
ala empresa Hidrovia SA. En ese momento el objeto

Camara Argentina de la Construccion 67



Plan de Infraestructura Portuaria

de la concesion era mantener una profundidad de 32
pies hasta San Martin desde el Océano y una de 22
pies al cero hasta Santa Fe (km 584). Como contra-
partida se otorgaba un subsidio a la empresa y se la
autorizaba a cobrar peaje a los buques que usaran la
via navegable.

Luego de sufrir varias modificaciones, en el afio
2010 se otorgd a la empresa una extension del pla-
zo de concesion hasta el afio 2021 y se extendié su
encomienda para garantizar 25 pies hasta Santa Fe,
36 pies hasta San Martin® y 12 pies de profundidad
hasta Confluencia (km 1238) y Asuncién (en una segun-
da etapa). Actualmente la profundidad garantizada
hasta San Martin es de 34’ al cero y de 25" hasta San-

ta Fe. Por estos trabajos la concesionaria cobraria
por peaje las tarifas aprobadas hasta el momento
para el dragado y balizamiento en 2005 (ademas, un
subsidio de U$S 3.125.000 mensuales durante tres
afios por el tramo Santa Fe al norte). Hacia el sur del
puerto Buenos Aires la via troncal se extiende 239
km hasta el Océano.

Por los conflictos entre buques, convoys de empuije,
y bugues metaneros que llegan hasta la nueva termi-
nal en Escobar la Prefectura Naval Argentina emitio
disposiciones que restringen el tamafio de los con-
voys en los rios Guazy, Bravo y pasaje Talaveray otra
que asegura la navegacion exclusiva de metaneros
por tramos.

1.2 LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA

El segundo proyecto que tiene relevancia en el trans-
porte fluvial es el de la Hidrovia Paraguay-Parana.
Este proyecto tiene por objeto el aseguramiento de
profundidades minimas para la circulacién de los
convoyes de barcazas desde Nueva Palmira hasta
Corumbé (alrededor de 2400 km). Con diversos es-
tudios realizados desde la década del '70 (la ultima
actualizacion fue realizada en el afio 2005) e involu-
crando a los cinco paises de la cuenca, el proyecto no
avanzo6 de manera coordinada entre los paises.

1.3 CANAL MARTIN GARCIA

Al Rio Uruguay (de dominio compartido con la R.0.U)
se accede por un canal que requiere dragado de
mantenimiento: el Canal Martin Garcia. En el afio
1996 el mantenimiento de este canal fue adjudicado

De hecho, con la reciente extension del contrato de
concesion de la via troncal, la Argentina asumié la
realizacion de las obras del proyecto de la Hidrovia
Paraguay-Parana que recaen en su territorio sin es-
perar a que el proyecto avance en conjunto con el
resto de los paises que han mostrado hasta el mo-
mento un interés mas retdrico que practico.

al consorcio Riovia, que cobraba peaje por su uso.
Este contrato fue rescindido en enero del 2013 fecha
a partir de la cual los gobiernos de Uruguay y Argenti-
na asumieron su mantenimiento de manera directa.

37_En 2005 se renegoci6 la profundizacién a 34’ al cero hasta San Martin y a 25’ hasta Santa Fe
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El Canal Martin Garcia permite acceder al rio Uruguay
a los buques que viniendo del exterior navegan por
la via troncal. El canal se extiende desde el km 39
del Canal de Acceso a Buenos Aires hasta Nueva
Palmira, alrededor de 106 km, con 32 pies al cero ga-
rantizados. Este canal también es una alternativa para
acceder al Rio Parang, a través del delta. En el afio 2014

2.0 RIA BAHIA BLANCA

Bahia Blanca es una ria donde, con aguas protegi-
das, se desarrollé un polo portuario e industrial. Los
puertos sobre la Ria son Puerto Rosales, Base Naval
General Belgrano, Ingeniero White, y Puerto Galvan.

El acceso a este complejo se realiza a través de un
canal de 97 km de extensién. El canal debe ser man-
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serealiz6 un estudio para analizar alternativas de traza
que requirieran menor mantenimiento y en mayo del
2015 se abri¢ la licitacién para el mantenimiento del
canal. En el 2018 se realiz6 el dragado de profundiza-
ciéon del Canal Martin Garcia a 34’ para lo cual se debi6
remover fondos rocosos hasta 38 de profundidad.

tenido constantemente. Actualmente esta dragado
para garantizar 45 pies al cero. El canal es mante-
nido a través del esfuerzo del Consorcio de Gestién
del Puerto de Bahia Blanca que recupera parte de
los costos a través del cobro de una tasa. El consor-
cio adoptd la modalidad de otorgar contratos de
largo plazo (5 afios) para el dragado de apertura 'y
mantenimiento con muy buenos resultados.

3.0 CANALES DE ACCESOS A PUERTOS

Adicionalmente a las vias troncales de navegacién
también existe la necesidad de dragado para el ac-
ceso a algunos de los puertos del sistema que se
encuentran sobre canales secundarios. La mayo-
ria de los puertos que necesitan obras de dragado
para mantener las profundidades ven en este tipo
de obras un escollo econémico importante. Es que
con la provincializacion aument6 la competencia al
tiempo que se dejaron de recibir los beneficios del
Estado Nacional que, histéricamente, dragaba los
accesos. Las obras de dragado requieren la moviliza-
cion de equipos flotantes de grandes dimensiones
que constituyen un item importante de costo fijo
en los presupuestos de dragado. De esta forma,
cuando los volumenes a dragar no son muy impor-
tantes, el precio unitario del dragado puede adquirir
magnitudes significativas.

Sin aportes nacionales o provinciales para el dra-
gado de los canales de acceso, la recuperacién de

los costos de dragado por parte de las autoridades
portuarias resulta dificultosa poniéndolas en una
encrucijada: si intentan recuperar los costos a tra-
vés de tasas a las cargas o a los buques el puerto
se encarece; si delegan en sus concesionarios la
responsabilidad del dragado resultan presos de una
situacién en la que el concesionario adquiere el ma-
yor control del puerto.

Ademas, se enfrentan a un dilema financiero, prin-
cipalmente en aquellos puertos donde no se efec-
tuaron dragados regulares: para atraer buques,
primero es necesario contar con un canal con pro-
fundidades suficientes, lo que implica que la obra
debe realizarse como una inversién a riesgo que
un puerto sin recursos no puede afrontar. Como
consecuencia, muchos puertos quedaron expues-
tos a una degradacién de sus accesos y a una con-
tinua pérdida de competitividad a la espera de fon-
dos gubernamentales. El hecho se agrava cuando
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se considera que la competencia en el sector pre-
senta asimetrias:

70

La mayoria de los puertos con canales de
acceso que requieren dragado también re-
quieren la utilizacion de remolcadores, un
costo muy alto que también se transmite a
las cargas.

Existen puertos que se encuentran sobre
las vias navegables principales, por lo cual
se ahorran los costos de mantenimiento de
canales de acceso y del uso de remolcado-
res, con lo que son mas competitivos.

Las terminales concesionadas en puertos
publicos deben pagar un canon y otros de-
rechos que no deben abonar los duenos de
terminales privadas que se encuentran ubi-
cados directamente sobre la via troncal.

Area de Pensamiento Estratégico
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A continuacién, se explica brevemente la situacién portuaria de cada provincia litoral. En el Anexo 3 “Caracteristicas
de los Puertos Argentinos” se incluyen mayores precisiones sobre cada puerto en particular.

1.0 MISIONES

Aun cuando el limite norte de la Provincia de Misiones
es el rio Parang, su desarrollo portuario es precario. En
parte esto es explicable porque la navegacion por el
Alto Parana se encuentra limitada hacia el norte por
la represa Itaipu y porque la navegacién hacia aguas
abajo presenta restricciones debido a la necesidad de
atravesar la esclusa de Yacireta. Asimismo, las carac-
teristicas fisicas del rio en este tramo lo hacen menos
apto para la navegacion que en otros tramos.

La navegacién por este tramo del rio esta limitada a
convoys de barcazas (o buques autopropulsados de
pequefio tamafio) que, como maximo, pueden circular
en formaciones de 4 x 4 y un calado de aproximada-
mente 10 pies, aunque no garantizado. En determinadas
zonas se debe recurrir a la “rotura” de los convoys, de-

2.0 CORRIENTES

La Provincia de Corrientes tiene un solo puerto en
operaciones, el de Corrientes, que opera contenedo-
res con mercaderia en general procedente del Chaco.
Asimismo, tiene varios puertos obsoletos o fuera de
operacion, como el de ltuzaingo (sélo tiene un pontén
flotante para uso recreativo), Esquina, y Goya (donde
opera un servicio de balsas para cruzar el Parana).

Ademas, se encuentran en ejecuciéon el de General
Lavalle (cerca de Goya) para el movimiento de arroz
y madera de productores locales y el de Ita Ibaté. Y
se desarrollaron proyectos ejecutivos para un nuevo

3.0 FORMOSA

Histoéricamente Formosa contaba con tres puertos:
Clorinda, Pilcomayo y Formosa. De estos puertos el

jando barcazas de un lado del paso critico, remolcando
el resto hacia el otro lado del paso y luego volviendo a
buscar a las primeras.

No obstante estas caracteristicas, la Provincia de Misiones,
aprovechando una compensacion por la construccion de
la represa de Yacireta - que al elevar las cotas del rio
por la cola del embalse inund6 areas costeras provin-
ciales incluyendo el antiguo Puerto de Posadas -, ha
construido dos nuevos puertos (Posadas y Santa Ana
que si bien fueron construidas hace varios afios toda-
via no entraron en operacién) y apoya el desarrollo de
otras terminales a manos de privados para lo cual pro-
mulgd una ley de puertos provincial.

puerto en Corrientes y otro en ltuzaingd adyacente a
un parque industrial.

La navegacién en el tramo del Parana que correspon-
de a Corrientes esta limitada a convoys de barcazas y
buques autopropulsados de pequefio calado (hasta
10 pies). El transporte de contenedores, que es la
principal carga del puerto de Corrientes, se mue-
ve normalmente en buques autopropulsados de
alrededor de 100 m de eslora o en tdndem remolca-
dor-barcaza.

Unico que se encontraba operativo es el de Formosa,
que fue equipado con una grua fija y que se dedica
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al movimiento de contenedores con tanino. Reciente-
mente se derrumbaron alrededor de 100 m de frente,
con lo cual quedd deshabilitado.

4.0 CHACO

La Provincia del Chaco tiene desarrollado un polo por-
tuario sobre el Riacho Barranqueras sobre el que se
ubican diferentes terminales publicas y privadas en las
localidades de Barranqueras y Vilelas (Puerto de Ba-
rranqueras, Shell, YPF, Cargill).

La navegacion por el Riacho estd muy restringida. A
pesar del compromiso de la nacion de realizar draga-
dos a través de la DNVN, el canal de alrededor de 14
km sigue siendo muy estrecho (en algunos casos 40
m) y con pasos criticos que deben ser dragados con-
tinuamente para obtener los 12 pies de profundidad
deseados (10 pies de calado de las embarcaciones
mas dos pies de revancha bajo quilla). En la actualidad
el canal sélo admite la navegacion a convoys de barca-
zas de 2x1 (2 barcazas por vez) que deben ingresar por
el sur, ya que la boca norte se encuentra colmatada.
En el tramo norte el canal describe fuertes curvas que
dificultan la navegacion de trenes de empuije. Histori-
camente se intenta mantener el canal con una solera
de 60 m con lo cual se espera que puedan navegar
hasta 4 barcazas por convoy.

Estas dificultades de navegacion han sido histérica-
mente un escollo para el desarrollo de estas termina-
les. En la actualidad las autoridades portuarias espe-
ran que el mantenimiento del canal sea incluido en el
contrato de la empresa concesionaria de la via troncal
para garantizar las profundidades del canal.

Los accesos viales al area portuaria se realizan desde
laRN 16 (aprox. 7 km)ylaRN 11 (aprox. 14 km) a través
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Aun cuando se trate del Rio Paraguay, las condicio-
nes de navegacion en Formosa son similares a las
descriptas para Misiones, con menor necesidad de
rotura de convoys y posibilidades de ingreso de for-
maciones mas grandes.

de caminos rurales y de avenidas urbanas. El puerto
se encuentra dentro del anillo de defensa contra inun-
daciones, por lo que queda limitado fisicamente por el
terraplén de la misma. Para acceder al area portuaria
se debe atravesar este terraplén, lo que se puede ha-
cer en algunos puntos.

El acceso ferroviario del Belgrano Cargas se realiza
desde la via principal a través de un ramal que ter-
mina en una playa ferroviaria para servir al puerto
(Estacion Barranquera). El ramal de acceso esta ac-
tualmente en operacion con los trenes de pasajeros
de SEFECHA y ocasionalmente con trenes de carga
con destino portuario. Las vias estan operativas, pero
con capacidad muy limitada debido a las malas condi-
ciones que se encuentran, el bajo peso de rieles, y el
espaciado de los durmientes. Asimismo, el material ro-
dante ofrecido por la concesionaria impone muchas
restricciones operativas. Desde la playa ferroviaria se
distribuyen ramales hacia el norte y hacia el sur del
area portuaria (la playa se ubica aproximadamente
en el centro del area geografica Barranqueras - Vi-
lelas). Ambas vias estan en un estado muy malo de
conservacion habiendo tramos completamente per-
didos (tapados, levantados, o en mal estado). Dentro
de los trabajos de renovacion de vias del Belgrano se
ha incluido el ramal Avia Terai-Barranqueras, con lo
que se han potenciado las expectativas de aumentos
de volumenes de cargas del complejo portuario.

Recientemente también se termind de construir una
nueva terminal en Puerto Las Palmas para el movi-
miento de arroz y contenedores.



5.0 SANTA FE

La Provincia de Santa Fe ha sido propicia para la
instalacion de terminales portuarias privadas, parti-
cularmente desde Timbues hasta Villa Constitucion.
Este Ultimo polo junto con el de Lima-Campana,
constituyen las zonas portuarias fluviales mas dina-
micas del pais.

Los puertos publicos, Reconquista, Santa Fe, Rosario y
Villa Constitucion, con diferentes historias y coyuntu-
ras se han desarrollado de manera despareja. Todos
han otorgado concesiones aunque, por lo general, las
mismas no han redituado en inversiones sustancia-
les. Desde principios del milenio, se ha promovido la
mudanza del Puerto de Santa Fe hacia la vera del rio
Parang, pero las licitaciones realizadas hasta el mo-
mento han fracasado. El Puerto de Rosario, en cambio,
tuvo un interesante desarrollo de su terminal conce-
sionada de contenedores.

Las terminales privadas (27), por otro lado, son en
su mayoria terminales modernas y especializadas

6.0 ENTRE RiOS

La Provincia de Entre Rios tiene tres puertos publicos
operativos de cierta importancia, dos sobre el Rio Pa-
rand, Diamante e Ibicuy (en realidad sobre el afluente
del mismo nombre), y uno sobre el Rio Uruguay, Con-
cepcion del Uruguay. La Provincia desde hace tiempo
intenta revitalizar sus puertos que, con problemas de
acceso, infraestructura y falta de dragado, quedaron
alejados de los movimientos comerciales. Con el dra-
gado realizado por la CARU (Comision Administradora
del Rio Uruguay) que asegura 25’ con dos de revancha,
Concepcion del Uruguay, tiene la oportunidad de in-
tegrarse mejor al sistema de puertos. Ibicuy, el puerto
mas promisorio debido a sus profundidades natu-
rales compatibles con la via troncal, sufrié el colapso
de sus instalaciones que estaban siendo utilizadas
para operaciones de transferencia de mineral de
hierro. Luego de ocho afios, el muelle colapsado
fue reconstruido, con lo que se espera que el puerto
tome mas protagonismo. Diamante, que se encuen-
tra vinculado a la Via Troncal Navegable a través de
un canal de acceso, cuenta con un muelle publico y
una terminal de Cargill. Esta Ultima se hizo cargo de
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en granos y subproductos, combustibles y quimicos.
Sélo en los ultimos cinco afios fueron construidas
tres nuevas terminales y se han ampliado o mejora-
do varias de las existentes.

Los ejes de los accesos a los puertos son principalmen-
te longitudinales. La Ruta Nacional 11, y la Autopista
Buenos Aires-Santa Fe son los ejes viales norte-sur que
cruzan las rutas de acceso a los puertos, de disposicién
este-oeste.

El acceso ferroviario es brindado por diversas lineas
cuyas vias principales corren paralelas al eje fluvial.
Belgrano Cargas y Logistica (ex FFCC Belgrano y Urqui-
za)y NCA (ex FFCC Mitre) brindan servicios y cuentan,
por lo general, con ramales de accesos a los puertos,
excepto el Puerto de Reconquista, al norte de la Pro-
vincia, que no cuenta con servicios ferroviarios.

la concesién del puertoy su dragado y recientemente
ha concretado algunas nuevas operaciones. Ademas
de estos puertos hay algunas terminales privadas in-
teresantes, como la de Del Guazu y la de Puerto Buey,
cercano a Santa Elena.

La red vial de Entre Rios reconoce una ruta principal
que la recorre de norte a sur paralela al Rio Uru-
guay, la Ruta Nacional 14 que conecta con el puerto
de Concepcién del Uruguay. En cambio, la orilla del
Parana, carece de una ruta troncal en el sentido nor-
te-sur. En esa direccién se debe utilizar el sistema vial
de la Provincia de Santa Fe. En el sentido transversal,
hay varias rutas nacionales como la 12, 174, 131 (que
comunica con Diamante), 127 y 18. Ibicuy tiene un
acceso dificultoso desde la RN 14.

Entre Rios también cuenta con una red ferroviaria,
la ex General Urquiza (operada hasta mediados del
2013 por ALL y luego por Belgrano Cargas y Logisti-
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ca SA). Ese ferrocarril tiene una buena cobertura de
la provincia y se conecta con el ferrocarril brasilefio.
Pero su trocha media y el estado de la red restringe
las posibilidades de transporte ya que el resto de la
red nacional se desarrolla con trochas anchas o an-

7.0 BUENOS AIRES

La Provincia de Buenos Aires cuenta con puertos
fluviales, puertos estuarinos y puertos maritimos.
A su vez cuenta con puertos autbnomos, confor-
mados como Consorcios de Gestion, numerosas
terminales privadas, puertos municipales, y puer-
tos que dependen directamente de la autoridad
portuaria provincial. Sobre el rio Parana se suce-
den las terminales portuarias (28) conformando
conglomerados tal como sucede en Santa Fe. Estos
complejos portuarios tienen su mayor densidad en
la zona de Zarate-Campana y responden principal-
mente al polo industrial de la zona. Los puertos del
Parana, San Nicolds, Ramallo, San Pedro, Zarate
y Campana, incluyendo terminales publicas y pri-
vadas, comparten las caracteristicas generales de
los puertos de Santa Fe. Admiten calados limitados
por las determinantes de la Via Troncal Navegable
y limitaciones de esloras impuestos por PNA de
245 m hasta el km 125 para buques portacontene-
doresy car carriers (SNAV NA9 26/16), 276 m (entre
perpendiculares) hasta Escobar para buques meta-
neros (SNAV NA9 4/11), y 230 m para el resto.

Los puertos del Rio de la Plata, en cambio, no tie-
nen limitaciones teoricas de eslora, aunque no se
encuentran preparados, ni por longitud de mue-
lles ni por areas de maniobra, para recibir buques
mucho mayores a un maximo de 300 m de eslora
(han entrado buques mayores con restricciones). La
determinante de la Via Troncal Navegable limita las
posibilidades de calado de los buques.

Los puertos maritimos, como se sefialé mas arriba
no se encuentran libres de restricciones a la nave-
gacion por la profundidad de sus accesos, que son
mantenidas con dragado. Responden a las activida-
des de pescay a la agricultura del sur de la Provincia.
Bahia Blanca, en particular, desarrollé también un
complejo de puertos industriales que sirven a su
polo petroquimico.
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gostas. El ferrocarril ganaba acceso a los puertos de
Ibicuy, Concepcion del Uruguay y Diamante, aunque
para su ingreso eficiente se necesitarian trabajos
profundos de modernizacion.

Los accesos terrestres que conforman la red de
captacion y distribucion de cargas de estos puertos
también tienen caracteristicas diferentes en las tres
zonas costeras. La zona fluvial comparte las caracte-
risticas de Santa Fe. El eje troncal vial es la Autopista
Buenos Aires-Rosario, que permite el acceso a rutas
transversales, algunas de las cuales deben recorrer
zonas urbanas. El acceso ferroviario, por otro lado,
es brindado por la red de trocha ancha y la angosta,
aunque con preponderancia de la primera. La princi-
pal operadora es NCA, seguida por Belgrano Cargasy
Logistica (ex ALL), pero también pueden acceder for-
maciones del resto de los operadores. La trocha me-
dia del ex FFCC Urquiza comienza a tener presencia a
partir de Zarate.

A los puertos del Rio de la Plata convergen las re-
des viales nacionales y provinciales. La reciente in-
auguracion del Paseo del Bajo pone fin al escollo
que representaba atravesar la Ciudad de Buenos
Aires debido a la falta de una buena alternativa de
circunvalacion y al congestionamiento vehicular. Al
Puerto de Buenos Aires solo tiene acceso la trocha
ancha ferroviaria (aunque también esta preparado
para recibir la trocha angosta del Belgrano Cargas).
El operador ferroviario de Dock Sud y La Plata es
Transportes Metropolitanos Roca (habitualmente
operan trenes de Ferrosur Roca y FEPSA).

Los puertos del litoral maritimo utilizan las rutas na-
cionales 2, 3, 226 (Bolivar-Mar del Plata), 228 (Tres
Arroyos - Necochea) y 22, 33 y 35 (convergen a Ba-
hia Blanca), principalmente. Pero a estos puertos
también converge la red de rutas provinciales. En
Quequén el operador ferroviario es Ferrosur Roca,
en Bahia Blanca es FEPSA, aunque en todos los ca-
sos también pueden entrar formaciones de NCA y
ex ALL. Actualmente el acceso ferroviario al Puerto
de Mar del Plata, a través de un ramal del Ferrocarril
Roca que se desprende de la Estacion Mar del Plata
Cargas, esta abandonado.



8.0 RI0O NEGRO

En Rio Negro sélo existe un puerto comercial de rele-
vancia, San Antonio Este (SAE). El puerto esta dedicado
a satisfacer las economias regionales de Rio Negro,
productos del Alto Valle y pescado. Tiene la con-
formacion tipica de los puertos del sur: viaducto,
plataforma de amarre y atraque, en este caso incli-
nada respecto del viaducto. Como aspecto singular,
este puerto cuenta con un pontén flotante para
dar servicio a los pesqueros.

Ademas de SAE, el puerto de Punta Colorada, que
estuvo desactivado durante décadas, fue reacondi-
cionado por la empresa china MCC que comenzé a
explotar la mina de hierro de Sierra Grande pero que

9.0 CHUBUT

Los puertos chubutenses dependen de una autori-
dad provincial Unica, con un sistema integrado por
cinco puertos: Puerto Madryn, Puerto Rawson, Caleta
Cordova, Camarones y Comodoro Rivadavia. Estos
puertos o bien se refugian en bahias naturales o
debieron proveer reparo artificial (Rawson y Como-
doro Rivadavia). El sistema portuario esta dedicado
principalmente a productos de la pesca y localmen-
te a producciones locales. En el caso de Comodoro
Rivadavia, también se embarcan productos petrole-
ros e industriales, y en Puerto Madryn productos e
insumos de la industria local, Aluar.

10.0 SANTA CRUZ

Al igual que Chubut, Santa Cruz mantiene una auto-
ridad portuaria provincial que administra un sistema
de seis puertos: Caleta Olivia, Caleta Paula, Puerto
Deseado, San Julian, Punta Quilla, y Rio Gallegos.
Ademas, se encuentra el muelle lllia en Punta Loyola,
compartido por las empresas YPF y YCRT (ex YCF), la
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nuevamente cerrd sus operaciones después de ha-
ber reducido al personal al 10% y estar sin producir
desde principios del 2017.

El antiguo puerto de San Antonio Oeste tiene impor-
tantes restricciones de profundidades con lo que sélo
permite el acceso a buques de pequefio porte. La ter-
minal de ALPAT nunca llegé a operar.

Las conexiones terrestres son viales (principalmente
la Ruta Nacional 3), como en el resto de los puertos
patagonicos. Ferrosur tiene una estacién a alrededor
de 30 km del puerto San Antonio Este.

Los puertos no presentan problemas de profundidades
salvo en algunos casos puntuales como el de Puerto
Rawson. El acceso terrestre es Unicamente vial. La ruta
principal tiene eje norte-sur y es la Ruta Nacional 3 que,
cuando se aleja de la costa, es complementada por ru-
tas provinciales transversales que dan acceso a cada
puerto. Las industrias locales, como Aluar y las pesque-
ras, practicamente prescinden del transporte carretero
ya que reciben los insumos y despachan los productos
elaborados por via maritima. Los productos petroleros
que no son conducidos por ductos y la lana y derivados
del ganado ovino son los que hacen mayor uso de la
red de captacion vial.

Unica terminal que cuenta con acceso ferroviario del
tren que habia sido ideado para transportar carbén
desde la mina Rio Turbio. Esta mina se reactivd en
2018 desde producciones minimas de 30.000 t/afio
en el periodo 2004-2015 hasta la actual de 30.000 t/
mes y con posibilidades de alcanzar en la proxima
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década el millén de toneladas en el afio 2025. El tren
también fue reactivado con formaciones de 45 vago-
nesde 16t. En 2018 se despacharon 170 formaciones
con destino al puerto desde donde zarpan buques a
Brasil (el otro destino del carbén es Brasil).

El Puerto de Rio Gallegos es de menor jerarquia ya
que por las diferencias de mareas queda seco en
determinados momentos.

Salvo Caleta Olivia, que en realidad es una boya sue-
ca (monoboya conectada con cafierias submarinas

11.0 TIERRA DEL FUEGO

Laisla tiene dos puertos publicos, el de Ushuaiay el
de Rio Grande. Este Ultimo es de menor jerarquia
ya que al igual que Puerto Rio Gallegos en Santa
Cruz queda seco cuando baja la marea. Ushuaia,
en cambio, es un importante puerto turistico, con
cruceros que lo incluyen como destino preferencial
y como obligado paso a las recorridas antarticas.
También es puerto pesquero y de carga general,
movilizando las cargas de importacion y exporta-
cion de la Provincia y la industria alli radicada. En
Ushuaia funciona la terminal Orién de YPF SA en
muelle independiente.

No tiene conexiones ferroviarias y el acceso vial esta
restringido a la Ruta Nacional 3 que queda interrum-
pida por la frontera chilena y el obligado paso a la
Argentina continental a través de ferries que cruzan
el Estrecho de Magallanes.
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a una playa de tanques), y Caleta Paula, que es una
darsena interior artificial, los puertos de la Provincia
tienen la tipica geometria de los puertos del sur.

Los puertos de la Provincia estan dedicados a la pesca
y alos productos de la explotacién minera y petrolera.
También sirven como puertos de servicio de las plata-
formas offshore.

Se encuentran servidos por la Ruta Nacional 3y ru-
tas provinciales y nacionales transversales.

En sumomento, se proyectd y comenzé a construir
un nuevo puerto en Rio Grande, Caleta La Mision.
Por cambios sustanciales del proyecto licitado y
problemas econdmicos (la financiacion era pro-
vincial), la obra fue interrumpida dando paso a un
conflicto judicial aun no resuelto. En el afio 2018 se
evalué la posibilidad de retomar ese proyecto, pero
debido al costo para recuperacion de la infraes-
tructura abandonada y el crecimiento de Ushuaia
como terminal de contenedores, el emprendimien-
to no muestra una rentabilidad suficiente hasta
tanto no se presente una oportunidad como la que
ofreceria la transformacion del gas de la zona.

En Tierra del Fuego hay dos proyectos adicionales de
puertos, una nueva terminal en Ushuaia especializa-
da en contenedores, y un centro logistico antartico
que perteneceria a la Marina.
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