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RESUMEN EJECUTIVO

Este informe presenta una caracterizacion del sistema portuario argentino y una
identificacion de las necesidades de infraestructura con el objeto de elaborar un listado de
obras prioritarias para ser realizadas en el periodo 2012-2021. A cada obra se le asigno
un orden de magnitud de inversidn requerida que, para todo el periodo, fue calculado en
U$S 2.850 millones. El informe implicitamente asume dos fuentes de necesidades:
aquellas que se derivan de mantenimientos diferidos y deficiencias de la infraestructura
existente, y aquél que surge como respuesta a la demanda de servicios futura.

La identificacion de las necesidades de inversion siguid ciertas pautas y criterios. Primero,
se describi6 el sistema de vias navegables existentes cuyas rutas troncales estan
concesionadas y mantenidas. Pero como los puertos son responsables de sus accesos
nauticos puerto-via troncal, de aqui surgi6 una primera lista de obras: el dragado de los
accesos nauticos se entiende como parte integrante de la infraestructura portuaria.

En segundo lugar, correspondia realizar una revision del estado actual de la
infraestructura existente. Esto llevaria automaticamente a identificar una segunda lista de
obras relacionada con la puesta en valor de las instalaciones. Para ello se debid investigar
las condiciones de operacion de las instalaciones portuarias desde perspectivas
estructurales, de eficiencia, ambientales, y de seguridad. Aunque limitado debido a la
imposibilidad de inspeccion in situ y la falta de informacion fidedigna publicada, este
trabajo minucioso se reflejé en un Anexo que hace las veces de inventario portuario. En él
se describen caracteristicas basicas de las terminales comerciales mas significativas segin
fue constatado con investigaciones en la web, consultas telefénicas, trabajos publicados, y
entrevistas personales a autoridades o referentes portuarios.

Si bien el valor del inventario fue muy importante para identificar obras necesarias de
infraestructura, su realizacion también permitié conocer los planes de las diferentes
autoridades y los proyectos que tienen en cartera. Entonces, para el trabajo primero se
incluyeron las obras anunciadas por las autoridades y, adicionalmente, aquellas que no
habiendo sido mencionadas fueron consideradas significativas.

Finalmente, se incorporo una lista de obras que hacen a las posibilidades futuras de
atender el comercio exterior. Mediante proyecciones y estudios sencillos del mercado se
prevé el desarrollo de puertos provinciales, principalmente en el noreste argentino, que
redundaran en un cambio de los patrones de transporte. Este reacomodamiento afectara
a la demanda de puertos aguas abajo. Cabe destacar que en la actualidad, de acuerdo a lo
investigado, el desarrollo portuario del noreste es muy escaso con instalaciones
degradadas o directamente inexistentes. También es necesario destacar que, para
contrarrestar esta situacion, Misiones, Chaco, Formosa y Corrientes han emprendido
obras y proyectos que permitirian reducir esa brecha.
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La forma en que el desarrollo de los puertos aguas arriba afectara aguas abajo es
diferente segun la provincia. En la actualidad, las provincias de Santa Fe y Buenos Aires
acaparan practicamente todos los movimientos. Pero la entrada en accion de puertos del
noreste, podria afectar la captaciéon de cargas de Santa Fe y fomentar la transferencia de
cargas en el litoral fluvial bonaerense y en el puerto de Ibicuy. La pérdida de cargas de
Santa Fe, no obstante, es relativa, como se demuestra en el informe. Por un lado,
aumentara la captacién de cargas locales por el aumento de producciones y por el otro las
necesidades de las industrias aceiteras y de biocombustibles actuaran como atraccién de
las producciones nortefias (principalmente de granos).

Los puertos de la Provincia de Buenos Aires también veran un aumento de demanda
debido fundamentalmente al crecimiento esperado de las cosechas.

El informe recalca la necesidad de integracion del sistema de transporte, principalmente,
con el ferroviario. La vitalidad de varios puertos depende de esta conexion y varias de las
obras que se plantean se relacionan con la rehabilitacién de accesos y playas de
maniobras ferroviarias tomando sentido cuando las vias troncales de la red se encuentren
operativas.

Con respecto al transporte de contenedores, postula un incremento del transporte fluvial
a través de barcazas y buques feeder para descargar los puertos interiores. En este caso
se asumio que se seguiran incrementando las cargas contenerizadas y que sera necesaria
la construccion de nuevas terminales ubicadas estratégicamente en cada provincia y la
expansion de aquellas que se encuentren operando cercana a limites de capacidad.

La tabla muestra la distribucién de contenedores en los puertos del pais al afio 2008.

Puerto Terminal 2008
Buenos Aires Rio de la Plata S.A. 590.100
Buenos Aires Terminal 4 (Maersk) 223.400
Buenos Aires Terminal 5 (BACTSSA) 366.900
Dock Sud Exolgan S.A. 591.785
Terminal Las Palmas | Terminal Las Palmas 10.129
Bahia Blanca Patagonia Norte 25.523
Terminal Zarate Terminal Zarate 33.492
Mar del Plata Terminal 2 7.777
Puerto Madryn Muelle Alte. Storni 24.011
Puerto Ushuaia Muelle Comercial 58.959
Puerto Santa Fe Puerto Santa Fe 23.500
Puerto Rosario Terminal 1 40.760
Corrientes Corrientes 2.076
Puerto Deseado Puerto Deseado 19.248
San Antonio Este Patagonia Norte 27.420

1.998.412

II
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En términos generales, se produjo un descenso de estos movimientos en el 2009 como
consecuencia de la crisis mundial, una recuperacion en 2010, y se esperan nuevos récords
parael 2011.

En el caso de combustibles, las principales obras identificadas tienen que ver con
reparaciones y puestas en valor, dado que el mercado no ha dado sefiales claras en lo que
se refiere a las tradicionales operaciones con crudo y refinados. A pesar de ello, cabe
destacar que en el ultimo lustro se han construido, en tiempos récord, dos terminales
para gas licuado y una terminal de combustible para abastecer a una central
termoeléctrica.

Finalmente, salvo en casos excepcionales, la mineria no aparece como un gran
demandante de transporte como para justificar la creaciéon de nuevos puertos. De los
unicos dos casos identificados, uno estaria exportando productos a través de Terminal 6,
ya construida, y la otra requeriria la construccién de una nueva terminal en Bahia Blanca.

La figura muestra la distribucién de las inversiones por provincia para la década tal como
resulta de considerar la valorizacion de las obras. Las mismas fueron identificadas para
cada puerto de cada provincia.

Distribucién porcentual de inversiones por provincia, periodo 2012-2021

Provincia Uuss

Misiones 26.000.000
Corrientes 12.000.000 —

@ Misiones
Formosa 6.000.000 B Corrientes
Chaco 62.000.000 B Formosa

O Chaco
Santa Fe 250.100.000 m Santa Fe
Entre Rios 135.000.000 16% B Entre Rios
Capital Federal 450.000.000 = Capital Federal

O Buenos Aires
Buenos Aires 1.540.500.000 m Rio Negro
Rio Negro 74.000.000 & Chubut

O Santa Cruz
Chubut 27.000.000 B Tierra del Fuegc
Santa Cruz 61.000.000
Tierra del Fuego 205.000.000

I11
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1.0 INTRODUCCION

11 OBJETIVOS

El presente informe responde a la solicitud de la CaAmara Argentina de la Construccién para
determinar 1) la necesidad de puesta en valor de la infraestructura existente, 2) la
identificacidn de las obras necesarias para satisfacer las demandas de servicios al horizonte
2020y 3) un plan de inversiones que permita cubrir esa demanda. El objetivo implicito del
estudio es, por lo tanto, la determinacion del déficit de infraestructura portuaria actual y su
proyeccién al 2020.

Si bien el trabajo se enfoca principalmente a la infraestructura portuaria, la misma debe ser
relacionada con el sistema de navegacion. Por ese motivo, en el trabajo se incluyen
consideraciones sobre la infraestructura de navegacidn, vias navegables, que completan el
panorama portuario.

Necesariamente, por los alcances del estudio y la disponibilidad de informacién, se debieron
adoptar, segun el caso, metodologias cuantitativas o cualitativas simplificadas para posibilitar
el calculo del déficit de infraestructura. Asimismo, dado el alcance del trabajo y la ausencia de
adecuados modelos de predicciéon de demanda de servicios portuarios se debieron adoptar
criterios expeditivos para realizar las proyecciones del déficit hacia el futuro. Estas
metodologias permitieron seleccionar proyectos estratégicos para conformar un plan de obras.

En suma, la metodologia del estudio contempl6 los siguientes pasos sucesivos:

= Larevision de la situacion actual del sistema de navegacion

» Larevisién de la situacion actual de cada puerto del sistema

= Laseleccidn de obras clave para modernizar la infraestructura y llevarla a estandar

= Laevaluacion de necesidades insatisfechas (demanda de servicios) de infraestructura en
el futuro

= Laseleccidn de obras que puedan cubrir la futura demanda de servicios

» Ladeterminacién de los costos de proyectos

1.2 CONCEPTO Y ORIGEN DEL DEFICIT DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

La determinacion del déficit de infraestructura portuaria, supone que la situacion del sistema
portuario debe ser mejorada y que de no mediar acciones tendientes a su modernizacion este
déficit podra seguir creciendo a medida que lo haga el pais. Ahora bien, las necesidades
insatisfechas de estructuras portuarias se pueden analizar desde varios puntos de vista. Desde
una primera perspectiva relacionada con el manejo de los flujos globales de las cargas podria
argumentarse que la infraestructura existente es suficiente toda vez que las cargas de
exportacidn y cabotaje llegan a su destino. En otras palabras, la infraestructura existente
satisface la demanda de servicios de transporte.
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Pero a este punto de vista se le pueden contraponer visiones distintas: a) en muchos casos las
operaciones se realizan con estandares no compatibles con la seguridad fisica o ambiental de
las operaciones, b) se satisfacen las necesidades, pero pagando costos mayores debido a una
sustitucién del transporte mas econémico, maritimo o fluvial, por otros modos de transporte,
principalmente el vial, y c) si el sistema fuera mas eficiente se podria expandir la oferta de
productos incorporando nuevas zonas a los circuitos productivos, incrementandose los flujos
de carga. Aun mas, las ineficiencias del sistema estarian permitiendo la apropiacién de
beneficios de la produccion local por terceros paises y/o la pérdida de mercados
internacionales.

En la matriz de origen y destino de cargas de la Argentina se observa una distribucién poco
racional cuando se analizan los costos de transporte o cuando se la compara con las matrices de
transporte de otros paises. La utilizacion del camién como modo casi excluyente resulté del
desplazamiento del ferrocarril y la navegacién de cabotaje. Estos ultimos modos de transporte,
pese al gran desarrollo inicial que tuvieron en el pais, cedieron ante un circulo vicioso en el que
la falta de mantenimiento y renovacion de su infraestructura y los excesos de regulacion fueron
protagonistas.

Histéricamente, con menos exigencias de profundidades, el pais desarroll6 una importante red
de puertos estatales. Muchos de estos puertos sucumbieron cuando los canales de navegacion
se colmataron, aumentaron las necesidades de profundizacién, o cuando cambiaron los
productos, sus formas de produccion o la manera de comercializarlos. Cabe destacar que la
primera red de puertos incluia terminales instaladas en lugares que en su momento eran
convenientes y aptos para las dimensiones de buques que se utilizaban. En la actualidad,
muchos de esos lugares quedaron sobre canales demasiado angostos o poco profundos.

Si bien el transporte de cabotaje fluvial y maritimo fue muy sensible a estos cambios, el sector
privado dedicado al comercio exterior compensé la obsolescencia de los puertos estatales
creando, principalmente desde la década del '80 un niumero de terminales privadas. El auge de
estos emprendimientos tom6 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 Puertos se provincializaron los
puertos nacionales y se dio un marco regulatorio que favoreci6 la construccién de puertos
privados. Paralelamente, los puertos estatales se convirtieron en puertos “Landlord”,
concesionando sus predios a operadores privados.

Indudablemente, estas acciones impulsaron la ejecucion de obras que permitieron reducir el
importante déficit de infraestructura portuaria registrado en un tiempo relativamente corto.
Pero debe destacarse que las inversiones privadas, particularmente cuando se desarrollan
sobre terrenos que no son propios, se realizan en fase con el crecimiento de la demanda de
servicios (o incluso respondiendo con algun retraso). Es decir, los privados que invierten a
riesgo y que manejan planes de una duracion no mayor al periodo de concesion, son cautos y
reacios a aumentar su exposicion financiera. En estas situaciones, tampoco son proclives a
realizar inversiones en infraestructura pesada que requiera tiempos de amortizacion
demasiados extensos. Los estados, en cambio, por naturaleza, deben crear las condiciones de
largo plazo creando infraestructura estratégica que no necesariamente deba conducir a una
rentabilidad inmediata, pero es alli justamente, donde se identifican, como se vera mas
adelante, los déficit de infraestructura mas importantes.
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Estas reflexiones ya permiten entender que la definicion del déficit de infraestructura portuaria
es muy compleja por la misma naturaleza del sector: un eslabdn en la cadena logistica que
involucra la transferencia de cargas entre distintos modos de transporte. A continuacién se
explica brevemente la naturaleza de la infraestructura portuaria y el origen de su posible
déficit.

1.2.1 Necesidades asociadas a los accesos nauticos

En la esencia de los puertos se encuentra la posibilidad de acceso de las embarcaciones a los
muelles. En la Argentina, existen dos sistemas portuarios claramente diferenciados: el fluvial y
el maritimo. El sistema navegable fluvial esta constituido por rios con importantes cargas de
sedimentos que obligan, para permitir el acceso de las embarcaciones modernas, un
mantenimiento constante. El Rio Parana, el mas importante del sistema, ofrece profundidades
navegables por buques de ultramar hasta practicamente la ciudad de Santa Fe. Aguas arriba, en
cambio, ofrece posibilidades exclusivas para la navegaciéon de embarcaciones fluviales (trenes
de empuje o buques autopropulsados de pequefio calado). La navegacion por este rio fue
garantizada a partir del concesionamiento del dragado y balizamiento del canal. Sin embargo,
existen puertos interiores ubicados sobre canales secundarios cuyo mantenimiento no quedé
incluido en el contrato de concesion. Los puertos o las provincias deben afrontar por si solos las
inversiones correspondientes, lo que en algunos casos no fue posible garantizar.

Los puertos maritimos por su condicidn litoral no tienen tampoco garantizadas profundidades
adecuadas. La costa argentina tiene la particularidad de ser netamente sedimentaria. Es muy
frecuente la formacion de bancos, particularmente en aquellos sitios donde hubo intervencién
humana alterando el proceso de transporte litoral. Con una plataforma continental tendida y un
exceso de sedimentos, la migracion de la arena y sedimentos suelen obturar las salidas de los
canales de navegacion que se deben dragar para permitir el acceso de buques a los puertos.
Ejemplos de estas situaciones son los puertos de Mar del Plata, Quequén, y San Antonio Este.

Con canales poco aptos para la navegaciéon muchos puertos fueron perdiendo importancia. La
pérdida de profundidad de los canales derivé en la pérdida de carga y el deficiente
mantenimiento del resto de la infraestructura. Esto contribuyé al circulo vicioso, mencionado
mas arriba, para que varios de los puertos fueran practicamente abandonados.

1.2.2 Necesidades asociadas a los accesos ferroviarios

Los puertos, eslabones en las cadenas logisticas, crecen de modo mas vigoroso cuanto mas
pueden extender sus redes de captacion y distribucion de cargas. El transporte terrestre mas
econdmico extiende geograficamente las posibilidades de un puerto de captar cargas. En este
contexto, el transporte ferroviario siempre resulta clave.

En su origen, la gran mayoria de los puertos argentinos (con la excepcion de los patagonicos),
se constituyeron en nodos importantes del sistema ferroviario nacional. Con la continua
degradacidn de la infraestructura ferroviaria, muchos puertos comenzaron a perder cargas y la
posibilidad de atraer hacia si los negocios. Muchas de las playas de maniobras ferroviarias y
ramales de acceso que pertenecian a los puertos y se encontraban bajo su jurisdiccidn, fueron
deteriorandose al compas del deterioro de la red. Muchas vias fueron levantadas e intrusadas,
proceso que se acentud en la ultima década.
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1.2.3 Necesidades asociadas a los accesos viales

Con la pérdida de participacion del ferrocarril, mas del 90% de la carga llega o sale de los
puertos via camidn. Pero los accesos viales también se encuentran subdimensionados: las
inversiones viales no acompafaron al crecimiento de la carga. Con una red de autopistas
reducida, los caminos de acceso a los puertos son frecuentemente rutas interurbanas que
deben atravesar los cascos de las ciudades. Con anchos y nimero de carriles restringidos, los
camiones se mezclan con el transito urbano. También son caracteristicas las colas de camiones
en espera y, por la falta de estacionamientos adecuados, la ocupacion de las banquinas o de
carriles de avenidas. Asimismo, el intenso transito suele producir deformaciones y roturas en el
pavimento, agravando mas los problemas de congestionamiento.

1.2.4 Necesidades asociadas a los muelles existentes

Con respecto a los muelles existen diversas necesidades. La primera es que un nimero
importante de los mismos, principalmente de aquellos mas antiguos, es que las profundidades
que soportan al pie son mas restringidas que las necesarias actualmente. Naturalmente, los
disefios respondian a las dimensiones de las embarcaciones de la época.

Un segundo problema, aun mds importante, es que un nimero de muelles se encuentra muy
deteriorado y requiere de refuerzos, por ejemplo, para permitir la circulacion de graas y
equipos pesados. Los deterioros pueden consistir en desprendimientos puntuales por choques
o la generalizacion de problemas debido a la corrosién de armaduras, fisuras, o colapsos.

Un tercer conjunto de problemas puede deberse a los deficientes sistemas de defensas de
muelle. Principalmente en las instalaciones antiguas, las defensas originales de madera se
fueron deteriorando y en muchos casos no fueron repuestas ni reemplazadas por materiales
modernos.

1.2.5 Necesidades asociadas a instalaciones auxiliares

Muchos de los puertos requieren una modernizacién completa de los sistemas de seguridad,
incluyendo iluminacién, infoestructura, lucha contra incendio, y red eléctrica.

1.2.6 Necesidades asociadas al utilaje

El modo mas expeditivo para aumentar la eficiencia de un muelle es la potenciacién del mismo
con utilaje de mayor capacidad. Dependiendo del tipo de carga esto puede resultar mas o
menos complicado de realizacion. Por ejemplo, dependera si el muelle esta disefiado para
soportar la carga de griuas mayores. También puede depender de la capacidad para aumentar el
numero de cintas transportadoras o aumentar la velocidad de las mismas. Muchos de los
puertos, sin embargo, no cuentan con equipos suficientes, o los que disponen son anticuados
(bajas velocidades de carga o capacidad) u obsoletos.
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1.2.7 Necesidades asociadas a los espacios terrestres

Por lo general los puertos cuentan con areas de reserva para poder expandir sus operaciones.
En algunos casos, principalmente puertos urbanos, los espacios se encuentran acotados e
incluso ocupados para otros usos (equipamiento, desarrollo inmobiliario, turismo, etc.). En
estos casos la expansion puede realizarse en vertical (aumentando la altura de estiba) o
mediante la generacidn de areas nuevas mediante rellenos artificiales. También es posible la
reconversion de usos portuarios a otros usos portuarios. Casos tipicos son los de demoliciones
de antiguos galpones de carga general para crear playas de contenedores. En un nimero de
puertos argentinos se observan espacios desaprovechados y posibilidades de expansion
interesantes. En otros casos, la opcion de rellenos es la Ginica alternativa para permitir el
crecimiento.

1.2.8 Necesidades asociadas a obras de abrigo

Algunos puertos sometidos a la energia del oleaje requieren la conformacién de un espacio
abrigado artificialmente mediante la construccién de escolleras. En la Argentina varios puertos
exhiben escolleras, pero muchas de ellas deben ser modificadas o extendidas.

1.2.9 Necesidades asociadas a nuevos muelles

En un escenario de crecimiento se deberia considerar que el nimero de muelles existentes
también debe ser aumentado. En Argentina se vivieron dos décadas de continuos aumentos de
produccion que impuls6 la construcciéon de numerosas terminales nuevas. Asimismo, también
se construyeron otros muelles con fines especificos que también fueron necesarios por razones
de crecimiento. Por ejemplo, se creé un muelle minero para la produccion de cobre, se
reacondicioné un muelle en San Nicolas para la transferencia de hierro, y se estaria iniciando
proximamente la construccién de un muelle en Bahia Blanca para el embarque de cloruro de
potasio. La generacion de energia también necesité de la remodelacién del muelle de Mega en
Bahia Blanca para la importacién de gas licuado y se planea la construccién de un muelle nuevo
en Escobar.

1.2.10 Necesidades asociadas a la proteccion ambiental

Si bien los puertos no son grandes generadores de impactos ambientales mas alla de los
impactos directos que generan su instalacion - y en estos casos por lo general son localizados -,
la gestion ambientalmente correcta y moderna de los puertos llevaria a disefiar y a equipar a
los puertos con instalaciones que en la actualidad no tienen presencia corriente en las
terminales. Entre estas instalaciones se observan a aquellas que hacen a la recepcion de
efluentes oleosos de buques, al de control de vertidos, la lucha contra derrames, el control de
emisiones de polvos fugitivos, o el ahorro de energia.
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1.3 ORGANIZACION DEL INFORME

El informe estd organizado en seis capitulos de los cuales el primero es esta introduccion. El
segundo capitulo, “Descripcion general de las vias navegables y del sistema portuario”, incluye
una breve descripcion del sistema de navegacién maritimo y fluvial que sirve a los puertos. El
Capitulo 3.0, “Infraestructura portuaria”, resume las caracteristicas del sistema portuario. Este
capitulo esta acompafiado por el Anexo “Caracteristicas de los puertos argentinos”, que incluye
un inventario de los principales puertos del pais, un total de 94 puertos (mas sus terminales).
En esta caracterizacion se incluyen datos sobre la ubicacidn geografica, las profundidades
limitantes y accesos nauticos, las longitudes de muelle, el utilaje, las superficies de playas y
galpones, y las caracteristicas de los accesos terrestres.

El Capitulo 4.0, “Definicion de criterios de identificacién de necesidades de inversiéon” enuncia
las hipotesis y datos que seran tomados para la elaboracién del plan de obras. Con
proyecciones simples, brinda un orden de magnitud de los volimenes a mover de cada tipo de
carga. El Capitulo 5.0, “Necesidades de inversion en infraestructura portuaria”, describe las
obras identificadas para cubrir las necesidades puerto por puerto, agrupados por Provincias.
Estos proyectos fueron identificados considerando los proyectos en cartera, el analisis
cualitativo de la conveniencia de ubicacién y dimensiones de terminales para reducir los costos
generales de flete y la reduccién de los costos del comercio exterior, y las necesidades futuras
de crecimiento de cargas identificada en el Capitulo 4.0. Finalmente, el sexto capitulo
“Conclusiones y plan de inversion”, incluye la lista de proyectos para satisfacer las demandas de
servicios por provincias y propone un plan de inversién escalonado.
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2.0 DESCRIPCION GENERAL DE LAS VIAS NAVEGABLES Y DEL
SISTEMA PORTUARIO

En la Republica Argentina existen varias vias navegables de importancia, pero definido por
cuencas, se destacan la 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.

2.1 ViAS NAVEGABLES DE LA CUENCA DEL PLATA

El Rio de la Plata si bien es un rio de agua dulce tiene caracteristicas estuarinas: presenta un
régimen de marea y oleaje. La cuenca del Rio de la Plata comprende un sistema de vias
navegables integrados por el sistema Parana-Tiete, el Alto Parang, el Paraguay, el Paranj, el
Uruguay, y el propio Rio de la Plata. Con un area de captacién de aproximadamente 2,8 millones
de km2, constituye la cuarta cuenca en el mundo y la segunda en Sudamérica.

El Parana esta formado por la confluencia del rio Paranaiba, que fluye hacia el sudoeste desde
la Serra dos Preneos, y el rio Grande, que fluye en direccion 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 quedado cubiertos por el embalse de la presa de Itaipu.

El sistema navegable del Parana-Tiete comprende la porcion superior del Parana aguas arriba
de Itaip, el Tiete y sus tributarios Grande y Paranaiba. Es un sistema de de 2.400 km que,
gracias a la utilizacién de 10 esclusas, une los Estados de San Pablo (Piracicaba y Conchas),
Goias (Sao Simao), Tridgulo Mineiro (Iturama y Santa Victoria), Parana (Foz do Iguagd) y
Paraguay (Ciudad del Este). Se utilizan trenes de barcazas 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 Itaipu, por
lo que a los efectos de este estudio tiene una menor relevancia. El tramo de Itaipud hasta la
confluencia con el rio Paraguay (789 km) es conocido como Alto Parana. El tramo es navegable
todo el ano con calados de 8 pies. En este tramo se encuentra la represa Yacireta que cuenta
con una esclusa de navegacién (23 m de desnivel, 240 m de largo y 24 m de ancho).

El rio Paraguay, de 2.550 km. de longitud, es el tributario mas importante del rio Parana. Desde
sus nacientes en el Mato Grosso, fluye en forma sinuosa hasta unirse al Parana en Confluencia,
luego de atravesar el Pantanal matogrossense, el humedal de agua dulce méas grande del
mundo. El Paraguay es navegable a través del Pantanal aunque con limitaciones 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 algunas épocas del afio.

El Rio Paranj, a partir de la confluencia con el Paraguay se convierte en un rio muy propicio
para la navegacion de grandes convoys de barcazas. Hasta Santa Fe se navega normalmente con
10 pies de calado y a partir de Santa Fe esta garantizada la navegacion de buques de ultramar
(24 pies hasta San Martin, y desde alli 34 pies al Océano).
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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 actualidad las profundidades estan restringidas a menos de 20
pies, con lo cual la operacion de uno de sus principales puertos, Concepcion del Uruguay, se
encuentra muy limitada.

2.1.1 Laviatroncal navegable

La navegacion por el Rio de la Plata hasta Santa Fe fue garantizada en el afio 1995 cuando se
adjudico la concesion para el dragado y mantenimiento del canal a la empresa Hidrovia SA. En
ese momento el objeto de la concesiéon 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 contrapartida
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 otorg6 a la empresa una extension del
plazo de concesion hasta el afio 2021 y se extendié su encomienda para garantizar 12 pies de
profundidad hasta Confluencia (km 1238), 28 pies hasta Santa Fe y 36 pies hasta San Martin1.
Tal como esta definido el contrato, la concesionaria podra cobrar por peaje las tarifas
aprobadas hasta el momento para el dragado y balizamiento en 2005 y, ademas, cobrara un
subsidio de U$S 3.125.000 mensuales.

Desde Buenos Aires, la via troncal se extiende 239 km hasta el Océano.

2.1.2 LaHidrovia Paraguay-Parana

El segundo proyecto que tiene relevancia en el transporte fluvial es el de la Hidrovia Paraguay-
Parand. Este proyecto tiene por objeto el aseguramiento de profundidades minimas para la
circulacion de los convoyes de barcazas desde Nueva Palmira hasta Corumba (alrededor de
2400 km). Con diversos estudios realizados desde la década del *70 (la altima actualizacién fue
realizada en el afio 2005) e involucrando a los cinco paises de la cuenca, el proyecto se
encuentra en suspenso.

De hecho, con la reciente extension del contrato de concesion de la via troncal, la Argentina
asumio la realizacion de las obras del proyecto de la Hidrovia Paraguay-Parana que recaen en
su territorio sin esperar a que el proyecto avance en conjunto con el resto de los paises. Los
mismos, por diversos motivos, han mostrado hasta el momento un interés mas retérico que
practico.

2.1.3 EI Rio Uruguay

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 al consorcio Riovia, que cobra peaje por su uso. El Canal Martin Garcia
permite acceder al rio Uruguay a los buques que viniendo del exterior navegan por la via

! En 2005 se renegocio la profundizacion a 34 al cero hasta San Martin y a 25° hasta Santa Fe
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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 garantizados. Este canal también es una
alternativa para acceder al Rio Parang, a través del delta.

Hacia el norte de Nueva Palmira, la via navegable no esta mantenida. Los gobiernos argentino y
uruguayo acordaron recientemente en profundizar el rio para garantizar una profundidad de
25’ hasta el kilometro 187 (Concepcion del Uruguay). A su vez, y debido a la continua
sedimentacidn, el gobierno argentino comprometié un dragado de emergencia para llevar las
actuales profundidades a 19 pies.

2.2 Ria BAHIA BLANCA

Bahia Blanca es una ria donde, con aguas protegidas, se desarroll6é 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 extension. El canal debe
ser mantenido constantemente. Actualmente esta dragado para garantizar 45 pies al cero. El
canal es mantenido a través del esfuerzo del Consorcio de Gestion del Puerto de Bahia Blanca
que recupera parte de los costos a través del cobro de una tasa. El consorcio adopt6 la
modalidad de otorgar contratos de largo plazo (5 aflos) para el dragado de aperturay
mantenimiento.

2.3 CANALES DE ACCESOS A PUERTOS

Adicionalmente a las vias troncales de navegacion también existe la necesidad de dragado para
el acceso a algunos de los puertos del sistema. La mayoria de los puertos que necesitan obras
de dragado para mantener las profundidades ven en este tipo de obras un escollo econémico
importante. Las obras de dragado requieren la movilizacién de equipos flotantes de grandes
dimensiones que constituyen un item importante de costo fijo en las obras. De esta forma,
cuando los volimenes a dragar no son muy importantes, el precio unitario del dragado
adquiere magnitudes significativas.

Adicionalmente, con la provincializacién de los puertos, ha aumentado la competencia entre los
mismos al tiempo que han dejado de recibir los beneficios del estado nacional que,
histéricamente, dragaba los accesos.

Sin aportes nacionales o provinciales para el dragado 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 través 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 situacion en la que el concesionario adquiere el mayor control del puerto.
Ademas existe un tema financiero: para atraer buques primero es necesario dragar, por lo cual
se requiere una inversion a riesgo que el puerto sin recursos no puede afrontar. Como
consecuencia, muchos puertos quedaron expuestos a una degradacion de sus accesos y a una
continua pérdida de competitividad. El hecho se agrava cuando se considera que:
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= La mayoria de los puertos con canales de acceso que requieren dragado también
requieren la utilizacion de remolcadores, un costo muy alto que también se transmite a
las cargas.

= Existen puertos privados que compiten por fuera del sistema de puertos publicos (a los
cuales los operadores deben pagar un canon y otros derechos que no se deben abonar
en el caso de los privados)

= 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 remolcadores.

13






(¥ CAMARA ARGENTINA
*  DE LA CONSTRUCCION

3.0 INFRAESTRUCTURA PORTUARIA

El objetivo del capitulo es brindar los datos que resulten de interés para la estimacion del
déficit de infraestructura portuaria. Para comprender cdmo esta organizado el sistema
portuario y como se diferencian las terminales de acuerdo a las regiones del pais, se describen
sintéticamente las principales caracteristicas fisicas del sistema portuario argentino. Esta
explicacion esta complementada por el Anexo “Caracteristicas de los Puertos Argentinos”, que
incluye descripciones detalladas de las instalaciones de cada puerto comercial que reviste
importancia por su condicion actual o potencial. Asimismo, se plantean las distintas formas de
administracion de puertos que existen en el pais y que condicionan a la planificacién y a las
metodologias de estimacion de déficit de infraestructura. Finalmente se presenta una breve
explicacion de las condiciones particulares de cada provincia.

3.1 LAS CARACTERISTICAS FiSICAS DE LOS PUERTOS DEL SISTEMA

Sin constituir reglas fijas, los puertos del sistema comparten algunas caracteristicas fisicas o
problematicas comunes de acuerdo a la regién en que se localizan: el sistema de puertos
fluviales o interiores, el sistema de puertos del Rio de la Plata, el sistema de puertos del litoral
maritimo bonaerense, y el sistema de puertos patagdnicos.

3.1.1 El sistema de puertos interiores

Estos puertos se ubican sobre el Rio Parang, Uruguay y Paraguay. Sus caracteristicas comunes
se refieren a la inexistencia de necesidad de obras de abrigo, a que sus actividades se
encuentran condicionadas a la profundidad de las vias navegables troncales, y a que el régimen
de navegacion se encuentra influenciado por los ciclos hidrolégicos y sedimentolégicos del rio.
No obstante estos rasgos comunes, el tramo bajo del Rio Parana se distingue del resto porque
permite la navegacién de buques de ultramar de gran porte.

En el tramo bajo del Rio Paran4, se realizan cargas directas a buques de ultramar tanto de
graneles como de cargas generales con la limitacion de profundidad impuesta por la Via
Troncal Navegable, 34’ al cero en la actualidad y a 36’ ya comprometida, y por una eslora
maxima de 230 m. Esta tltima limitacién fue impuesta por la Prefectura Naval Argentina como
medida de seguridad. No obstante esta limitante, muchos de los puertos que se desarrollaron
admitirian teéricamente buques de esloras mayores.

Como a este tramo del rio pueden acceder los buques de ultramar, también se producen
transferencias de cargas, principalmente graneles solidos y contenedores, que descienden por
el rio en convoys de barcazas o embarcaciones de poco calado. Los tramos altos del rio, y en
cierta medida el Rio Uruguay, son mas aptos, justamente, para la navegacion de estos convoys.
Esta diferencia influye sobre el disefio de los puertos: en el caso del tramo bajo, para la carga
directa a buques de ultramar se requieren estructuras de carga altas, elevadores, y equipos de
mayor tamafo. En cambio, aguas arriba, los puertos pueden tener perfiles mas bajos: la carga a
barcazas se realiza con equipos de menor tamafio que requieren salvar alturas mas bajas.
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Los puertos interiores manipulan mayoritariamente cargas de exportacion y en particular
granos, aunque también productos industriales y combustibles. S6lo en algunos casos son
puertos de entrada para la distribucion de cargas de importacién o de cabotaje (por ejemplo,
distribucién de naftas). La ausencia de necesidades de escolleras y la existencia de una via
navegable que es mantenida a través de un sistema solidario (todos los usuarios aportan para
el pago del dragado mediante el peaje), favorecid a que se desarrollaran numerosas terminales
especializadas a lo largo del rio que presentan por lo general una tipologia de muelle lineal
paralelo o de plataforma de atraque separada de la costa (para acercarse al canal de navegacion
y evitar sedimentacion) conectada mediante un viaducto con dolfines de amarre y torres de
amarre independientes.

La Figura 1 muestra la ubicacién de los puertos interiores del norte argentino. A su vez, la
Figura 2 muestra los correspondientes de la zona central donde se indican con color el area de
los puertos conocidos como de Rosafé y los del norte del litoral fluvial bonaerense. Las Figuras
3y 4 muestran la ubicacion de los puertos de Rosafé,. Correspondientemente, la Figura 5 los de
la zona San Nicolas-Ramallo. Finalmente, la Figura 6 muestra las ubicaciones de los puertos del
area de Zarate-Campana.

Figura 1: Puertos interiores del norte argentino
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Figura 2: Puertos interiores del centro, Santa Fe, Diamante, y Concepcion del Uruguay
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Figura 4: Puertos de Rosafé — Al sur de Rosario
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Figura 6: Puertos ubicados entre San Pedro y Campana
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3.1.2 Elsistema de puertos del Rio de la Plata

En el Rio de la Plata se desarrollan puertos que deben satisfacer disefios que combinan
caracteristicas de puertos fluviales y de puertos maritimos. Siendo una zona estuarina sujeta a
mareas y oleaje, deben brindar reparo artificial a los buques, definiendo obras de abrigo. A su
vez, se ven sometidos al régimen sedimentolégico del rio, lo que hace que requieran dragados
de mantenimiento frecuentes, sufriendo las limitaciones de profundidades tipicas del rio. Dos
de los tres puertos ubicados en el Rio de la Plata, Buenos Aires y Dock Sud, (Figura 7) son
puertos multipropdsito, aunque se fueron especializando en contenedores. La Plata esta
recorriendo este mismo proceso con el lanzamiento de dos proyectos de terminales para
contenedores.

Si bien en el Rio de la Plata se siguen manteniendo las mismas profundidades restrictivas del
Bajo Parang, no hay imposiciones a las esloras. Esto favorecié a que estos puertos se
desarrollen en la carga de contenedores, ya que este tipo de cargas requiere aprovechar
economias de escala.
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La tipologia de muelles es variada. En Buenos Aires son de tipo dentado (darsenas separadas
por espigones). Mientras que en La Plata y Dock Sud se desarrollaron darsenas interiores
artificiales.

Figura 7: Puertos argentinos del Rio de la Plata
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3.1.3 Elsistema de puertos del litoral maritimo bonaerense

En el litoral maritimo de la Provincia de Buenos Aires (Figura 8) se desarrollaron puertos con
perfil maritimo tipico. Es el caso de Mar del Plata y Quequén, con escolleras de grandes
dimensiones que se adentran en el mar. Bahia Blanca, es en realidad un subsistema que se
desarrolla sobre una ria de alrededor de 100 km de longitud con caracteristicas estuarinas.

Si bien se ubican en el mar, todos estos puertos también tienen limitantes de profundidad ya
que para acceder a los mismos, debido a las costas tendidas de la Provincia, se deben dragar
canales de acceso de manera artificial. No obstante ello, las profundidades que pueden alcanzar
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son notablemente mayores que las del Rio de la Plata o el Parana. Estas profundidades se
logran con gran dificultad, principalmente en Bahia Blanca, debido a la longitud del canal.

Todos estos puertos son multipropdsito con varias terminales especializadas. Mueven
especialmente granos, aunque también son importantes las cargas de fertilizantes, productos
industriales, y pesca. Relativamente cerca uno de otro, muchas veces compiten entre si.

Dentro de los espejos de agua de Mar del Plata se desarrollaron muelles sobre espigones. En
tanto, en Bahia Blanca se desarrollaron muelles paralelos a la ria, con plataformas de atraque
con dolfines y torres de amarre aisladas.

Figura 8: Puertos del litoral maritimo bonaerense
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3.1.4 El sistema de puertos patagonicos

Los puertos patagoénicos tienen caracteristicas bastante distintivas. En principio son puertos de
menores dimensiones a los del Rio del Plata o el litoral bonaerense. Los mismos se encuentran
condicionados en su disefio por las grandes diferencias de mareas y las velocidades de
corrientes. Pero como la costa ofrece numerosos refugios naturales, son contados los puertos
que han necesitado la construccién de obras de abrigo. Por otro lado, tienen profundidades
naturales importantes, por lo cual el dragado s6lo es necesario en pocos puertos y en esos casos
no requieren dragado de mantenimiento tan frecuente. La Figura 9 muestra la ubicacion de
estos puertos.
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Los puertos de la patagonia satisfacen a las producciones locales y en general mueven
productos de la pesca. Ademas, cada puerto manipula cargas especificas a sus economias
locales. San Antonio Este, la fruta del Alto Valle; Puerto Madryn los insumos y productos de
Aluar; Ushuaia los productos industrializados de la zona franca.

La tipologia de muelles mas difundida es la de un viaducto que conecta al muelle con una
plataforma que sirve de atraque y amarre y que puede tener distinta orientadas respecto al
viaducto.

Figura 9: Puertos patagdnicos
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3.2 EL SISTEMA PORTUARIO Y LA ADMINISTRACION DE LOS PUERTOS

Con el proceso de descentralizacion y desregulacion del Estado el Ejecutivo dicté el Decreto
817/92 de “Desregulacion maritima y portuaria” que ordenaba la liquidacion de la
Administracion General de Puertos y la transferencia de la responsabilidad a los puertos para el
mantenimiento del dragado y balizamiento de sus canales de acceso (entre otras
disposiciones). Estas dos medidas marcaron fuertemente el destino del sistema portuario. Por
un lado se disolvia el organismo que durante décadas se habia dedicado a planear la
construccion de puertos y que los administraba. Por otro, se responsabilizaba a los puertos a
realizar el dragado a su propio costo aun cuando no contara con los recursos. En este sentido,
condenaba a muchos puertos pequefios a su abandono.

El 3 de junio de 1992 se sancion6 la ley 24093 de Actividades Portuarias. Esta ley orden6 el
nuevo funcionamiento de los puertos estableciendo un cambio importante en la estructura
organizativa y funcional que, para este estudio tiene relevancia en cuanto a que:

= Estableci6 que a solicitud de las provincias se les transfirieran los puertos a titulo
gratuito

= Impuso que los puertos de Buenos Aires?, Rosario, Bahia Blanca, Quequén y Santa Fe,
constituyeran, previo a la transferencia, sociedades de derecho privado o entes publicos
no estatales para hacerse cargo de la administracién portuaria (asegurando la
participacion de los sectores particulares interesados).

= Autorizé a que estas sociedades o entes a explotar al puerto por si mismo o a través de
terceros, y

= Autorizo6 a los particulares a construir, administrar y operar puertos de uso publico o de
uso privado, con destino comercial, industrial o recreativo, en terrenos fiscales o de su
propiedad.

En 1993, 10 meses después de su promulgacion, la Ley de Puertos fue reglamentada por el
Decreto 769/93.

Si bien antes de la Ley de Puertos ya se habian construidos varios puertos privados haciendo
uso de permisos precarios, la Ley fue crucial en la definicién de cémo estd conformado
actualmente el sistema portuario. Ademas, si bien la Ley definié cinco puertos para que
conformen entes o sociedades administradoras, posteriormente diversas provincias adoptaron
organizaciones similares para sus puertos. La Provincia de Buenos Aires, por ejemplo,
conformo adicionalmente Consorcios de Gestion en Mar del Plata y San Pedro. Santa Fe, entes
administradores en Villa Constitucién, y Reconquista. Entre Rios entes autarquicos en Ibicuy,
Concepcion del Uruguay y Diamante.

En la actualidad, conviven en el pais:

= Un puerto bajo jurisdiccion nacional a cargo de un interventor (Buenos Aires)
= Puertos provinciales autbnomos

= Puertos provinciales dependientes de una autoridad provincial

=  Puertos municipales

2 Poco después el Poder Ejecutivo promulga la ley mediante el Decreto 1029/92 pero con observaciones parciales, que
constituyeron un veto parcial a la transferencia del Puerto de Buenos Aires a la Ciudad, por considerar que ésta constituia
“un ente descentralizado que acttia dentro de la esfera del Gobierno Nacional”.
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= Puertos privados de uso publico

= Puertos privados de uso privado

= Terminales concesionadas dentro de puertos publicos provinciales o nacionales
Ahora bien, el dominio y administracion de los puertos influye sobre el modo en que se deciden
los destinos de los recursos para su mantenimiento, mejora y ampliacion, y de esta manera
sobre la posible brecha entre la infraestructura necesaria y la existente. De manera sintética:

= La AGP responde a la Secretaria de Transporte de la Nacion, por lo cual, si bien es un
organismo autarquico (Sociedad del Estado), las decisiones que se toman responden a
una politica definida de manera central por la administraciéon nacional, se encuentra
sujeta a las formas de contratacién del gobierno central, y su presupuesto integra el
presupuesto de la nacion.

* Los puertos provinciales autonomos tienen poder para decidir sobre sus inversiones. En
el caso de los mas grandes han conservado cuerpos técnicos profesionales que les ha
permitido planificar a largo plazo. Estos han podido hacer frente a los costos de dragado
y han podido concesionar varias terminales contando con recursos para solventar las
obras de infraestructura mas pesadas siguiendo cronogramas bien pautados. En el caso
de puertos pequefios, la autonomia no ha redundado en desarrollos importantes. Con
escasos ingresos provenientes de concesiones y arrendamientos de espacios
secundarios, por lo general se muestran superavitarios, pero no mantienen cuerpos
técnicos propios o externos que asesoren sobre las posibilidades de expansién. Sus
ingresos no les permiten afrontar las mejoras de la infraestructura, por lo cual recurren
a renegociar con los escasos concesionarios para que ellos asuman las inversiones a
cambio de ventajas en sus contratos.

= Los puertos provinciales dependientes de una autoridad provincial tienen diversas
caracteristicas. En algunos casos, las provincias mantienen cuerpos profesionales que
planifican el desarrollo organico de los puertos. En otros casos, esa posibilidad no existe.
Los ingresos de los puertos integran un tesoro comun que la autoridad provincial decide
cémo invertir. Estos ingresos provienen del resultado de la administraciéon directa de
terminales o de los canones y tasas que cobran a concesionarios y navieras.

= Los puertos municipales son por lo general muy pequeiios y frecuentemente fueron
reconvertidos a actividades recreativas relacionadas o no con el quehacer portuario. En
algunos casos se mantienen como puertos pesqueros. Sus ingresos son reducidos, y no
tienen grandes posibilidades de desarrollo debido a la falta de planificaciéon. La
estructura es mantenida con dificultad o mediante subsidios que les otorga la provincia.

» Los puertos privados de uso publico son por lo general inversiones privadas que
responden a una demanda identificada. Son empresarios portuarios que prestan
servicios a terceros. Recurren a un desarrollo por etapas que se suceden de acuerdo al
éxito obtenido. Sus ampliaciones y mejoras dependen del resultado del negocio y las
inversiones se realizan en linea con el incremento de la demanda.

= Los puertos privados de uso privado por lo general responden a las necesidades
especificas de una industria o negocio. Estos puertos contemplan obras y ampliaciones
que se relacionan directamente con la capacidad de produccién. En general mantienen
bien la infraestructura ya que se constituyen en herramientas clave de su negocio.
Siendo duefios de los terrenos, las grandes inversiones pueden ser amortizadas en
plazos largos y considerando su posible valor de reventa.

= Las terminales concesionadas dentro de puertos publicos provinciales o nacionales son
emprendimientos privados en donde los inversores tienen acotadas las posibilidades de
inversion. Como operan sobre terrenos de terceros deben plantear solamente las
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mejoras e inversiones que puedan ser recuperadas dentro de los plazos de concesion. En
estos casos regularmente realizan obras de demolicién de estructuras obsoletas al inicio
del contrato y la construccion de estructuras livianas o desmontables. También pueden
invertir en equipos que les permite aumentar el rendimiento de las terminales y que
pueden ser recuperados o trasladados a otras localizaciones al término de la concesion.

De este modo se puede observar que si bien es posible determinar necesidades de inversion en
infraestructura en el sentido de llevar a estandares la infraestructura existente, el desarrollo
posible de la infraestructura portuaria depende de multiples actores y situaciones.

3.3 EL SISTEMA PORTUARIO Y LAS PROVINCIAS

3.3.1 Misiones

Aun cuando el limite norte de la Provincia de Misiones es el rio Parang, su desarrollo portuario
es muy precario. En parte esto es explicable porque la navegacién por el Alto Parana se
encuentra limitada hacia el norte por la represa Itaipd y porque la navegacién hacia aguas
abajo presenta restricciones debido a la necesidad de atravesar la esclusa de Yacireta.
Asimismo, las caracteristicas fisicas del rio en este tramo lo hacen menos apto para la
navegacion que en otros tramos. No obstante estas caracteristicas, la Provincia de Misiones,
aprovechando una compensacién por la construccion de la represa de Yaciretd - que al elevar
las cotas del rio por la cola del embalse inund6 areas costeras provinciales incluyendo el
antiguo Puerto de Posadas -, ha emprendido un proyecto de desarrollo portuario que incluye la
construccion de dos nuevas terminales (Posadas y Santa Ana) y apoya el desarrollo de otras
terminales a manos de privados para lo cual promulgé una ley de puertos provincial.

La navegacion 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 aproximadamente 10 pies, aunque no garantizado. En determinadas zonas se
debe recurrir a la “rotura” de los convoys, dejando barcazas de un lado del paso critico,
remolcando el resto hacia el otro lado del paso y luego volviendo a buscar a las primeras.

3.3.2 Corrientes

La Provincia de Corrientes tiene un solo puerto en operaciones, el de Corrientes. Asimismo
tiene varios puertos obsoletos o fuera de operacion, como el de [tuzaingo, Esquina, y Goya. En
este ultimo s6lo opera un servicio de balsas para cruzar el Parana. Existe interés en reflotar
Goya para el movimiento de arroz y madera por productores locales. Asimismo, existe interés
en rehabilitar otras terminales, como la de Ituzaingo, que cuenta con un anteproyecto, aunque
en la actualidad sélo existe un ponton flotante que tiene uso recreativo y que se ubica en el
centro de la ciudad.

La navegacion en el tramo del Parana que corresponde a Corrientes esta limitada a convoys de
barcazas y buques autopropulsados de pequefio calado (hasta 10 pies). El transporte de
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contenedores, que es la principal carga del puerto de Corrientes, se mueve normalmente en
buques autopropulsados de alrededor de 100 m de eslora o en tandem remolcador-barcaza.

3.3.3 Formosa

Historicamente Formosa contaba con tres puertos, Clorinda, Pilcomayo y Formosa. De estos
puertos el Unico que podria ser operado comercialmente en la actualidad es el de Formosa.

Aun cuando se trate del Rio Paraguay, las condiciones de navegacién en Formosa son similares
a las descriptas para Misiones con menor necesidad de rotura de convoys y posibilidades de
ingreso de formaciones mas grandes. Con la extension del contrato de Hidrovia SA, Formosa se
veria beneficiada ya que se aseguraria hasta Confluencia condiciones para la navegacién de
grandes convoys y la navegacion nocturna.

3.3.4 Chaco

La Provincia del Chaco tiene desarrollada un polo portuario sobre el Riacho Barranqueras.
Sobre ese curso de agua se ubican diferentes terminales ptblicas y privadas en las localidades
de Barranqueras y Vilelas. Pero debido al estado histérico del canal, estos puertos registran
muy bajos movimientos.

La navegacion por el riacho estd muy restringida. A pesar del compromiso de la nacién de
realizar dragados 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 continuamente
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 s6lo admite la navegacién a convoys
de barcazas 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 empuje. El proyecto de ampliacion del canal llevara la soleraa 60 m
con lo cual se espera que puedan navegar hasta 4 barcazas por convoy.

Los accesos viales al drea portuaria se realizan desde lasla RN 16 (aprox. 7 km) ylaRN 11
(aprox. 14 km) a través de caminos rurales y de avenidas urbanas. El puerto se encuentra
dentro del anillo de defensa contra inundaciones, 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 hacer en algunos puntos.

El acceso ferroviario del Belgrano Cargas se realiza desde la via principal a través de un ramal
que termina en una playa ferroviaria para servir al puerto (Estacién Barranquera). El ramal de
acceso esta actualmente 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 condiciones que se encuentran, el bajo peso de
rieles, y el espaciado de los durmientes. Asimismo, el material rodante 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-Vilelas. Ambas vias estan en
un estado muy malo de conservacion habiendo tramos completamente perdidos (tapados,
levantados, o en mal estado).
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3.3.5 SantaFe

La Provincia de Santa Fe ha sido propicia para la instalaciéon de terminales portuarias privadas.
Los puertos publicos, Reconquista, Santa Fe, Rosario y Villa Constitucién, con diferentes
historias y coyunturas se han desarrollado de manera despareja. Todos han otorgado
concesiones aunque, por lo general, las mismas no han redituado en inversiones sustanciales.
Los ejes de los accesos a los puertos son principalmente longitudinales. La Ruta Nacional 11, y
luego hacia el sur la Autopista Buenos Aires-Santa Fe es el eje vial norte-sur que cruza las rutas
de acceso a los puertos en general de disposicidn este-oeste. El acceso ferroviario es brindado
por diversas lineas cuyas vias principales corren paralelas al eje fluvial. El Belgrano Cargas,
NBA y ALL brindan servicios y cuentan, por lo general, con ramales de accesos a los puertos,
excepto el Puerto de Reconquista, al norte de la Provincia, que no cuenta con servicios
ferroviarios.

3.3.6 Entre Rios

La Provincia de Entre Rios tiene tres puertos publicos operativos de cierta importancia, dos
sobre el Rio Parana, Diamante e Ibicuy, y uno sobre el Rio Uruguay, Concepcién del Uruguay. La
Provincia desde hace tiempo intenta revitalizar sus puertos que, con problemas de acceso,
infraestructura y de falta de dragado de mantenimiento, quedaron alejados de los movimientos
comerciales. Principalmente, Concepcién del Uruguay, con una importante infraestructura
histoérica, qued6 marginado debido a los problemas de profundidad de su acceso y del Rio
Uruguay.

La red vial de Entre Rios reconoce una ruta principal que la recorre de norte a sur paralela al
Rio Uruguay, la Ruta Nacional 14. En cambio, la orilla del Parang, carece de una ruta troncal en
el sentido norte-sur. En esa direccidon se debe utilizar el sistema vial de la Provincia de Santa Fe,
del otro lado. En el sentido transversal, hay varias rutas nacionales como la 12, 174, 131,127 y
18.

Entre Rios también cuenta con una red ferroviaria, la ex General Urquiza, Ferrocarril
Mesopotamico, operado por ALL. Ese ferrocarril tiene una buena cobertura de la provincia y se
conecta con el ferrocarril brasilefio. Pero su trocha media restringe las posibilidades de
transporte ya que el resto de la red nacional se desarrolla con trochas anchas o angostas.

3.3.7 Buenos Aires

En la Provincia de Buenos Aires convergen puertos fluviales, puertos estuarinos y puertos
maritimos. A su vez cuenta con puertos autonomos, conformados como Consorcios de Gestién,
numerosas terminales privadas, puertos municipales, y puertos que dependen directamente de
la autoridad portuaria provincial. Sobre el rio Parana se suceden las terminales portuarias
conformando conglomerados tal como sucede en Santa Fe. Estos complejos portuarios tienen
su mayor densidad en la zona de Zarate-Campana y responden principalmente al polo
industrial de la zona. Los puertos del Parang, San Nicolas, Ramallo, San Pedro, Zarate y
Campana, incluyendo terminales publicas y privadas comparten las caracteristicas generales de
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los puertos de Santa Fe. Admiten calados limitados por las determinantes de la Via Troncal
Navegable y la limitacion de eslora de 230 m impuesta por la Prefectura Naval Argentina.

Los puertos del Rio de la Plata, en cambio, no tienen limitaciones teéricas de eslora, aunque no
se encuentran preparados, ni por longitud de muelles ni por areas de maniobra, para recibir
buques mucho mayores a un maximo de 300 m de eslora. 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
navegacion por la profundidad de sus accesos, que son mantenidas con dragado. Responden a
las actividades de pesca y a la agricultura del sur de la Provincia. Bahia Blanca, en particular,
desarroll6 también un complejo de puertos industriales que sirven a su polo petroquimico.

Los accesos terrestres que conforman la red de captacion y distribucién de cargas de estos
puertos también tienen caracteristicas diferentes en las tres zonas costeras. La zona fluvial
comparte las caracteristicas 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 principal operadora es NCA, seguida por
ALL, pero también pueden acceder formaciones del resto de los operadores. La trocha media
del Mesopotdmico comienza a tener presencia a partir de Zarate.

Alos puertos del Rio de la Plata convergen las redes viales nacionales y provinciales. Pero el
principal escollo es que deben atravesar la Ciudad de Buenos Aires, no existiendo todavia una
buena alternativa de circunvalacién debido al congestionamiento vehicular. Sélo tiene acceso la
trocha ancha ferroviaria. El operador ferroviario de Dock Sud y La Plata es Transportes
Metropolitanos Roca.

Los puertos del litoral maritimo utilizan las rutas nacionales 2, 3, 226 (Bolivar-Mar del Plata),
228 (Tres Arroyos - Necochea) y 22, 33 y 35 (convergen a Bahia 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 casos también
pueden entrar formaciones de NCA y ALL. El acceso ferroviario al Puerto de Mar del Plata, es un
ramal abandonado del Ferrocarril Roca que se desprende de la Estacion Mar del Plata Cargas.

3.3.8 Rio Negro

En Rio Negro s6lo existe un puerto comercial de relevancia, San Antonio Este. El puerto de
Hipasam (mineral de hierro) esta desactivado y el de San Antonio Oeste tiene importantes
restricciones de profundidades con lo que sélo permite el acceso a buques de pequefio porte. El
puerto esta dedicado a satisfacer las economias regionales de Rio Negro, productos del Alto
Valle y pescado. Tiene la conformacion tipica de los puertos del sur: viaducto, plataforma de
amarre y atraque, en este caso inclinada respecto del viaducto.

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

Los puertos chubutenses dependen de una autoridad provincial tinica, con un sistema
integrado por cinco puertos: Puerto Madryn, Puerto Rawson, Caleta Crdova, Camarones y
Comodoro Rivadavia. Estos puertos o bien se refugian en bahias naturales o debieron proveer
reparo artificial (Rawson y Comodoro Rivadavia). El sistema portuario esta dedicado
principalmente a productos de la pesca y localmente a producciones locales. En el caso de
Comodoro Rivadavia, también se embarcan productos petroleros e industriales, y en Puerto
Madryn productos e insumos de la industria local, Aluar.

Los puertos no presentan problemas de profundidades salvo en algunos casos puntuales como
el de Puerto Rawson. El acceso terrestre es inicamente vial. La ruta principal tiene eje norte-
sur y es la Ruta Nacional 3 que, cuando se aleja de la costa, es complementada por rutas
provinciales transversales que dan acceso a cada puerto. Las industrias locales como Aluar
practicamente prescinden del transporte carretero ya que, asentada sobre el mar, recibe los
insumos por via maritima de la misma manera que despacha los productos elaborados. De la
misma forma, los productos pesqueros se embarcan frescos o procesados por plantas
asentadas en las cercanias a los puertos. Los productos petroleros que no son conducidos por
ductos, y lalana y derivados del ganado ovino son los que hacen mayor uso de lared de
captacidn vial.

3.3.10 Santa Cruz

Al igual que Chubut, Santa Cruz mantiene una autoridad 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 Illia en Punta Loyola, compartido por las empresas
YPF y la ex YCF, la inica terminal que cuenta con acceso ferroviario del tren dedicado al
transporte de carbén desde la mina. 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 sueca (monoboya conectada con cafierias
submarinas 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 a los productos de la explotacién
minera y petrolera. También sirven como puertos de servicio de las plataformas offshore.

Se encuentran servidos por la Ruta Nacional 3 y rutas provinciales y nacionales transversales.

3.3.11 Tierra del Fuego

La isla tiene dos puertos, el de Ushuaia y 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
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carga general, movilizando las cargas de importacion y exportacidn 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
interrumpida por la frontera chilena y el obligado paso a la Argentina continental a través de
ferries.

Ante el crecimiento de las cargas y presionado por la falta de espacios en Ushuaia, un consorcio
privado encaré un proyecto de construcciéon de un nuevo puerto de contenedores cerca de Rio
Grande. Para ello debia construir una gran obra de escollerado que quedé inconclusa y que en
la actualidad se piensa retomar.
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4.0 DEFINICION DE CRITERIOS DE IDENTIFICACION DE
NECESIDADES DE INVERSION

4.1 DEFINICION DE LOS CRITERIOS

Como se pudo observar, el aumento de capacidad de la infraestructura de atraque no es la inica
variable que determina la capacidad portuaria. Por el contrario, la infraestructura portuaria
también contempla las obras de navegacidn, y los accesos terrestres. En términos mas amplios,
la modernizacion del sector portuario también involucra la integracién con la red de
transporte, al sistema productivo, y su coordinacién para conformar un sistema.

Sin embargo, la coordinacion de los puertos entre si resulta muy dificil de materializar.
Conviviendo puertos privados, puertos publicos provinciales y puertos autonomos, esa
coordinacion ya no se logra como en al principio del siglo XX a través de la planificacion
realizada por una autoridad nacional, que podia decidir sobre la especializacién de los puertos
y la redistribucion de presupuestos segin la “conveniencia” del sistema. En la actualidad,
respondiendo a las demandas del mercado, las provincias y los privados intentan cubrir los
nichos de demanda en un dmbito de competencia donde, debido a esta razon, en algunos casos
se pueden observar sobreinversiones: por cuestiones comerciales dos empresas pueden decidir
operar sus propias terminales aunque ambas resulten subutilizadas.

En este contexto, primero se deberia comparar la situacion existente con la que se podria
considerar suficiente para satisfacer la capacidad actual con seguridad, un minimo de
eficiencia, y de forma ambientalmente aceptable. Luego, corresponderia determinar la
demanda futura de servicios cuya precision no sélo es relativa debido a la incertidumbre de las
técnicas de proyeccion sino porque en un plan integrado se deberia considerar la
complementacién entre puertos y el sistema de transporte nacional, lo que justamente se ha
sefialado como dificultoso por las caracteristicas descentralizadas.

El estudio de la demanda futura normalmente implica el andlisis de los hinterland de cada
puerto y de los sectores econémicos que intervienen como posibles usuarios - en el caso del
sistema portuario no resultan aplicables técnicas relacionadas con el crecimiento de la
poblacién o la simple proyeccion de traficos. Adicionalmente, también es necesario contar con
estimaciones de las capacidades de carga de cada instalacion, que incluye la capacidad de
accesos terrestres, almacenajes, y muelles (longitud de muelles y utilaje), lo que resulta
sumamente laborioso para realizar a escala nacional.

Finalmente, en el calculo también se debe tener en cuenta que la existencia de instalaciones
mas eficientes (obtenidas a partir de la subsanacion del déficit actual) ocasionaria una
redistribucion de cargas en el sistema. En la actualidad, algunas cargas regionales encuentran
salida por puertos mas alejados debido a la ineficiencia o inexistencia local de puertos. Pero
puestos en condiciones a partir de las mejoras identificadas, estas cargas podrian encaminarse
mas eficientemente por puertos locales quizas aumentando la capacidad ociosa de las
terminales alternativas hoy en uso.
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Ante estas dificultades, para este estudio se consideraron las siguientes prioridades:

= Seguridad de las operaciones: involucra la existencia de adecuados sistemas contra
incendio, defensa y amarre, controles de acceso, iluminacion, y muelles en condiciones y
con capacidad de soportar los utilajes.

= Distribucion geografica: implica la existencia de al menos un puerto multipropésito por
provincia o como minimo uno cada 300 km dentro de una misma provincia.

= Accesos nauticos: canales de navegacion seguros desde las vias de navegacién
principales para las embarcaciones de disefio

= Accesos viales: accesos viales seguros y estacionamientos (para que los camiones no
esperen sobre rutas publicas y sean encauzados desde los mismos sin interferir con el
transito urbano)

= Accesos ferroviarios: involucra la puesta en valor de ramales y playas que permitan la
conexion de los puertos que cuentan con accesos a la red troncal.

Atendiendo a las dificultades para plantear un modelo de demanda de servicios portuarios a
nivel nacional y a la naturaleza expeditiva del estudio, se adopté una metodologia que brinde
un orden de magnitud de las inversiones a realizar y que esta basada principalmente en una
vision estratégica que no necesariamente responde a estudios de demanda particulares. Las
consideraciones para la identificacion de las obras respondieron a las siguientes hipétesis:

= Que para el corto plazo las obras anunciadas por las autoridades o en cartera responden
a las necesidades inmediatas

= Que en el caso de existir planes maestros, se tendran en cuenta las obras que los mismos
plantean para la préxima década

= Que cuando se mejoren algunos puertos locales para satisfacer el criterio de distribucién
geografica se producird una redistribucién de cargas que aumentarian las capacidades
ociosas de otras terminales a las que hoy se derivan cargas regionales

= Que las cargas generales y contenerizadas creceran en relacion al PBI y de acuerdo a
proyecciones existentes, sin variar significativamente el rol concentrador que tienen los
puertos del Rio de la Plata

= Que las cargas de granos crecera 20 millones de toneladas en la proxima década y que el
total del crecimiento sera destinado a la exportacion.

= Que la mayor producciéon de granos provendrd de las mismas regiones productoras
actuales

=  Que las cargas de minerales seran cubiertas por cada emprendimiento en particular, de
acuerdo a las modalidades de transporte actuales o las previstas por cada
emprendimiento. Esto supone que en la préxima década no entraran en explotacion
otras minas que no se encuentren actualmente en estado de produccién o construccidn.

= Que las cargas de combustibles liquidos no creceran significativamente en los proximos
10 afos, por lo cual se podran utilizar las mismas terminales existentes hoy en dia,
aunque sera necesario mejorar las terminales existentes

= Que se debera dejar un margen adicional para atender cargas y necesidades no previstas
o existentes en la actualidad, por ejemplo, relacionadas con el biodiesel, la generacion de
energia o, como sucedio, con el gas licuado.
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A continuacidn se presenta un analisis de Como en el caso anterior, con las hipotesis planteadas
se presenta el analisis del déficit de infraestructura por provincia, estimando las inversiones en
base a casos analogos, presupuestados, o anunciados.

4.2 HIPOTESIS DE DISTRIBUCION FUTURA DE LAS CARGAS

4.2.1 Granosy derivados

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
privadas han demostrado que se adaptan rapidamente a las condiciones de mercado y que
responden a la demanda de servicios. Por ejemplo, ante las posibilidades de disminucién de
exportaciones de aceites vegetales, las mismas han comenzado un proceso de conversion hacia
los biocombustibles, adaptando sus instalaciones a este nuevo producto. Por lo tanto, se
asumira que las terminales privadas seguiran aproximadamente las necesidades del mercado y
que sus instalaciones se encuentran actualmente en condiciones. Respecto de los
concesionarios que manipulan granos en puertos publicos, en cambio, se considerara la
necesaria modernizacion de instalaciones y del puerto.

De acuerdo al criterio de distribucién geografica y a los propios planes anunciados por las
provincias de Misiones, Corrientes y Formosa, es muy probable que en la préxima década
comiencen a operar con granos los puertos correspondientes. De esta forma, la entrada en
escena de los puertos de Barranqueras, Formosa y Goya, en el norte, permitirdn que las cargas
producidas localmente se transporten a través de estos puertos que, en algunos casos, también
captaran cargas de otras provincias vecinas. A su vez, estos puertos up-river impulsaran otras
actividades portuarias aguas abajo para transferir los productos a buques de ultramar. De esta
manera Santa Fe perdera cierta influencia. Estas variaciones de las zonas de influencia de los
puertos existentes seran mucho menos notorias en los puertos de la Provincia de Buenos Aires
y los patagdnicos, donde los hinterland y especialidades de los puertos estan mas
marcadamente definidos.

Para determinar la futura distribucién de cargas entre puertos se analizara la distribucién
actual de la produccion por provincia y por grupos de puertos. Cuando se toma el caso de los
principales cultivos, la soja, el maiz, el girasol, y el trigo abarcan el 97% del total de toneladas
de productos agricolas. Paralelamente, la produccién de estos granos en las cinco provincias de
mayor produccién, Buenos Aires, Cérdoba, Santa Fe, Entre Rios y Santiago del Estero, abarca el
89% del tonelaje total del pais. En otras palabras, la consideracién de estos cuatro productos y
de estas cinco provincias pueden explicar el comportamiento del sistema. La Figura 10 muestra
la distribucion provincial de la produccion de los cuatro cultivos principales.
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Figura 10: Distribucién de la produccién de granos por provincias
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Para el estudio, se asumira que la distribucion relativa de las producciones se mantendra en el
tiempo, aunque esta simplificacidn no tiene en cuenta la expansién de las extensiones
cultivables o los cambios de rindes que podrian modificar el panorama.

Ahora bien, en la actualidad, con los puertos de Timbues hacia el norte fuera de condiciones, las
producciones provinciales se encaminan practicamente de manera exclusiva hacia Santa Fe y
Buenos Aires. La participacion de Entre Rios y Chaco es minoritaria con la sola presencia de
Diamante y las dos terminales privadas de Vilelas que en conjunto no alcanzan a mover el 1%
del total de cargas granarias portuarias. La distribucién entre Santa Fe y Buenos Aires es de
81% y 19%, respectivamente.

Pero, como se anticipd, la puesta en valor de los puertos provinciales permitira ajustar la
distribucién entre los grupos de puertos. La Tabla 1 muestra una aproximacién sobre la matriz
de distribucién de las producciones provinciales actual y aquella que podria resultar de la
mejora de la infraestructura portuaria. Para la elaboracion de esta tabla se tomaron las
producciones provinciales afectadas por coeficientes que representan aproximadamente los
saldos exportables. Luego, a los flujos de toneladas provinciales resultantes se los asign6 a los
grupos de puertos de Chaco, Santa Fe, Entre Rios y Buenos Aires segun la distancia y patrones
de comportamiento conocidos de exportadores de manera que los totales coincidieran con las
estadisticas de movimientos portuarios disponibles. Finalmente, la columna de distribucion
futura contempla la salida razonable, aunque estimada cualitativamente, por puertos locales
para acortar las distancias de transporte y otras condicionantes del mercado, por ejemplo, que
parte de la atraccion hacia los puertos de Santa Fe se produce por la demanda de las aceiteras
alli instaladas.
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Tabla 1: Salida actual y prevista de las producciones provinciales

Produccion Salida portuaria actual Salida portuaria futura
Provincial de
granos
Misiones 100% Buenos Aires 100% Misiones
Corrientes 100% Buenos Aires 100% Corrientes
Formosa 100% Santa Fe 100% Formosa
Chaco 0,5% Chaco, 99,5% Santa Fe 100% Chaco
Salta 100% Santa Fe 10% Chaco, 90% Santa Fe
Tucuman 100% Santa Fe 10% Chaco, 90% Santa Fe

Santiago del Estero

1009% Santa Fe

209% Chaco, 80% Santa Fe

Entre Rios

0,5% Entre Rios, 99,5% Santa
Fe

60% Entre Rios, 40% Santa Fe

Santa Fe

1009% Santa Fe

1009% Santa Fe

Cérdoba

90% Santa Fe, 10% Buenos
Aires

909% Santa Fe, 10% Buenos
Aires

Buenos Aires

60% Santa Fe, 40% Buenos
Aires

60% Santa Fe, 40% Buenos
Aires

San Luis

1009% Buenos Aires

1009% Buenos Aires

La Pampa

1009% Buenos Aires

1009% Buenos Aires

De esta forma se puede calcular que la mejora de los puertos del norte restara cargas al sistema
de Santa Fe por un volumen que podria alcanzar los 8 millones de toneladas. Este niimero, sin
embargo, podria ser bastante menor si se tiene en cuenta que la Provincia atrae granos para su
procesamiento en las aceiteras.

Esta disminucién de demanda a estos puertos se compensara con el aumento esperado de las
producciones que, con un mercado interno aproximadamente estable, sera volcado a la
exportacidn. Para la proxima década, el crecimiento de las cargas de granos nacionales se
espera que alcance los 20 millones de toneladas.

Finalmente, también se debe recordar que los embarques up-river necesitaran ser transferidos
aguas abajo a buques de ultramar. Esto impone la necesidad de sumar capacidad de
movimientos a los puertos fluviales de Buenos Aires y a los de Entre Rios - aqui se supondra
que se adecuaran las normativas argentinas para evitar que las cargas sean transferidas en
estaciones uruguayas. Para el caso en estudio se supondra que las cargas provenientes del
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norte se repartiran por igual entre los puertos de Entre Rios (Ibicuy) y los del norte
bonaerense. Con el esquema de distribucién por puertos futuro, los movimientos portuarios
que seran demandados estan dados por la Tabla 2.

Tabla 2: Distribucién de granos entre grupos de puertos provinciales (miles de toneladas)

Actual Futuro
Puertos aproximado | inferido
Barranqueras 300 4.110,4
Santa Fe 59.138,2 61.468,8
Entre Rios 300,0 8.161,8
Buenos Aires 13.635,0 18.417,2

4.2.2 Contenedores y cargas generales

Las metodologias utilizadas para proyectar este tipo de cargas se basan principalmente en el
estudio de la demanda de servicios portuarios por sectores econémicos o bien de manera mas
indirecta proyectando el PBI. Pero esta tltima metodologia es s6lo aplicable en algunos casos
donde la correlacion es suficientemente buena. Sin embargo, dado el alcance de este estudio,
para determinar las necesidades futuras de infraestructura la metodologia de calculo puede ser
razonablemente simplificada teniendo en cuenta que la mayoria de los puertos del interior
actian como puertos feeder y que existen suficientes proyecciones de movimientos de
contenedores para el drea metropolitana de Buenos Aires.

Ademas, también se debe tener en cuenta que una instalacién minima resulta normalmente
suficiente para cubrir las demandas de puertos pequefios que recién se integran al mercado,
como serian los puertos upriver. En efecto, un muelle con capacidad para atraque de buques de
110 m en el litoral fluvial, atendido por una grda portuaria, puede atender sin complicaciones
una o dos servicios semanales con intercambio de alrededor de 250 contenedores por vez (los
buques feeder estarian justificando una escalas con ese volumen de movimientos), pero en los
puertos mas importantes del sistema pueden transferir hasta 500 TEUs por recalada. Para
mover estas cantidades ademas del muelle sélo se necesitan playas con espacio suficiente para
almacenar alrededor de 500 contenedores (alrededor de dos hectareas incluyendo espacios de
maniobra y apilamiento en dos alturas, un galpdn, oficinas, y estacionamiento de camiones).
Esta instalacion minima estaria permitiendo mover alrededor de 25.000 TEUs/afio. La Tabla 3
muestra los movimientos actuales de contenedores en el pais.
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Tabla 3: Distribucion de contenedores en el 2008 (TEUS)

Puerto Terminal 2008
Buenos Aires Rio de la Plata S.A. 590.100
Buenos Aires Terminal 4 (Maersk) 223.400
Buenos Aires Terminal 5 (BACTSSA) 366.900
Dock Sud Exolgan S.A. 591.785
Terminal Las Palmas | Terminal Las Palmas 10.129
Bahia Blanca Patagonia Norte 25.523
Terminal Zarate Terminal Zarate 33.492
Mar del Plata Terminal 2 7.777
Puerto Madryn Muelle Alte. Storni 24.011
Puerto Ushuaia Muelle Comercial 58.959
Puerto Santa Fe Puerto Santa Fe 23.500
Puerto Rosario Terminal 1 40.760
Corrientes Corrientes 2.076
Puerto Deseado Puerto Deseado 19.248
San Antonio Este Patagonia Norte 27.420

1.998.412

Como se puede apreciar, hay varios puertos que mueven una cantidad menor a la capacidad
minima de un puerto. No se espera que los nuevos puertos que entren al sistema se saturen en
la préxima década. Pero se asumira que aquellos que actualmente muestren movimientos
cercanos a 25.000 TEUs deberdn ampliar sus capacidades agregando un médulo adicional (un
muelle, utilaje y espacios retroportuarios). En el caso de los puertos concentradores de Buenos
Aires, Dock Sud y La Plata, existen estudios de demanda y planes de obras definidos que seran
utilizados para el trabajo.

4.2.3 Minerales

De acuerdo a datos de la Secretaria de Mineria, desde el 2003 al 2008 las inversiones mineras
crecieron de $660 millones a $7.350 millones. Existen varios proyectos en fase de explotacion y
otros importantes en construccion, aunque no todos ellos son relevantes a los fines de la
determinacion de las necesidades de infraestructura portuaria. En particular, aquellos que
demandan mas servicios son los relacionados con yacimientos que involucran grandes
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volumenes de productos para su transporte. Este es el caso de los proyectos de extraccién de
hierro, cobre o carbdn. En estos casos usualmente se necesitan puertos dedicados. Hay otros
proyectos que comprometen de una manera menor a las instalaciones portuarias. Por ejemplo,
los yacimientos de oro y plata, que mueven pequefios volimenes anuales que pueden ser
canalizados por los puertos existentes o, como en algunos casos, por avidn.

La Tabla 4 resume los volimenes de produccién estimados de los principales proyectos
mineros que se encuentran en explotacion o que entrarian en produccion durante la década de
analisis.

Tabla 4: Principales proyectos mineros en construccion o explotacion, productos, y producciones en
toneladas

Proyecto Provincia Estado Oro Plata |Estafio Cobre Hierro Potasio Litio Boratos Carbon Molibdeno |Observaciones

Pirquitas Jujuy Construccion 300 2500

Veladero San Juan Explotacion 14 45
Alumbrera Catamarca Explotacion 21 195000 Terminal 6

Manantial
Espejo Santa Cruz Explotacion 1 138

Sierra Grande |[Rio Negro Construccion 10000000 Punta Colorada

San José Santa Cruz Explotacion 2 150
Mina Martha Santa Cruz Explotacion 0 111

Pachén San Juan Construccién 4000000 Coquimbo, CI
Gualcamayo San Juan Explotacion 5

Agua Rica Catamarca Construccién 4 300000 9200|Terminal 6

Potasio Rio
Colorado Mendoza Construccién 2400000 Bahia Blanca

Lama Pascua [San Juan Construccién 24 1050

Vanguardia Santa Cruz Explotacion 10 85 Punta Quilla
Salar del

Hombre
Muerto Catamarca Explotacion 20000 Camiones

Farallon
Negro Catamarca Explotacion 0 5

Andacollo Neuquén Explotacién 1080
Borax Salta Explotacion 300000
Rio Turbio Santa Cruz Explotacion 200000 Punta Loyola
Alpat Rio Negro Explotacion 20000 Alpat

Como se puede apreciar, la mayoria de los proyectos se corresponden con explotaciones de oro
y plata que naturalmente extraen bajos volimenes de alto valor. Los proyectos que producen
mayores volimenes tienen resueltas sus instalaciones portuarias o prevén la construccién de
terminales dedicadas, como se indica en la tltima columna. Como los proyectos mineros son
planificados de manera detallada y maduran a largo plazo, las inversiones que se ejecutaran en
la préxima década ya estan previstas y estudiadas y es posible determinar en la actualidad las
necesidades futuras a un horizonte de 10 afos. De esta manera, el déficit de infraestructura
portuaria se limitara a la determinacion de las inversiones portuarias anunciadas para estos
proyectos.

4.2.4 Combustibles liquidos

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 complejo y responde a la propia estructura de produccién de crudo y
refinacion del pais.

Las zonas petroleras se encuentran distribuidas entre las provincias productoras: Tierra del
Fuego, Santa Cruz, Chubut, Neuquén, Mendoza, Salta y Formosa. Mientras, el downstream
argentino esta compuesto por ocho refinerias y cinco terminales de crudo. Las refinerias son
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tres de YPF (Lujan de Cuyo, Plaza Huincul, La Plata), una de Petrobras (Bahia Blanca), una de
Oil M&S (ex Petrobras en San Lorenzo), una de Shell (Dock Sud), una del grupo Bulgheroni
(recientemente vendida por Esso, en Campana), y Refinor, en Salta. Como se puede apreciar
algunas refinerias se encuentran sobre vias navegables. Las terminales portuarias de crudo son
las de San Sebastian, Tierra del Fuego (YPF), Loyola (YPF), Caleta Olivia (Termap), Caleta
Coérdova (Termap), y Ebythem en Bahia Blanca. La Figura 11 muestra el esquema de transporte
de combustibles nacional.

Figura 11: Esquema nacional de transporte de crudo y derivados del petréleo
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Desde las provincias patagonicas Tierra del Fuego, Santa Cruz, y Chubut, el transporte del crudo
se realiza por ductos hasta las terminales. Desde alli se transporta por buques a las refinerias.
En cambio, el crudo del resto de las provincias se transporta por ductos directamente hasta las
refinerias. El combustible ya procesado, por otro lado, se distribuye parcialmente a través de
buques, barcazas y camiones desde las refinerias. Existen saldos exportables de productos que
también salen por los puertos de las empresas. Y también insumos, principalmente quimicos,
que son importados y exportados por sus muelles.
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Como se ha sefialado en el Capitulo 2 y el Anexo, sobre el rio hay diversas terminales utilizadas
para la recepcion de hidrocarburos. Estas terminales se ubican principalmente sobre el Parana,
donde las instalaciones contaban con tanques de almacenamiento para la recepciéon de buques
y funcionaban como estaciones de distribucion para la region, o bien como almacenamiento de
crudo para su transporte a refineria. En varias de estas instalaciones se realizan operaciones de
cortes y mezclas de distintas calidades de combustibles. Finalmente cabe sefialar que existen
otras empresas que procesan combustibles y que estratégicamente se ubican sobre margenes
costeras para recibir sus insumos y exportar sus productos.

Como se puede observar, el desarrollo de terminales portuarias fue realizado siguiendo pautas
estratégicas de economia del transporte. Pero la industria petrolera ha sufrido continuas bajas
de produccién en los dltimos afios. La Figura 12 muestra la evolucién de la produccién de
petroéleo.

Figura 12: Produccién e importacion de hidrocarburos

PUEATA. RODRIGUEZ SAA
PETROLEO: PRODUCCION E IMPORTACION

< CAAMARO DUSALDE per
= Z 20042003
NE3 3 @
e G =
$0000 - \,mo - £
K (e ga VIOLA &
45000 + Ez% GALTERI /‘:f
TR mGuoNE
< =
40000 - O B pemz g
2N Cisa
35000 - -56=% ) 2 &
s HEER (\3 5
wE 5 I & 3
2 30000 4 z 325, w =
o o /S ‘L < |
S 25000 4 z £ it
= o /sl I 1
$ 83°, i
Z 20000 ~ 37
Q »
15000 4, & CASTLLORAMREZy o g/
Z N < x uz =Aw- per4:4«3 °‘f¢z
oo 8§ 530
8% 3 2s2 3
8 @ 2 &2
Socm-g8 g g =° ﬁ ﬂ
-
0 Jaerrssrren p-.u,ﬂ!!.!m!!ﬂm i |
- w o f’b L o Ll - lh Ot ” "~ W o, ~ I~ ©) o “ -
5238838833888 88c8¢8¢838388¢8G%8
|_=\thco s Privado hportacones —Consunnl

Por otro lado, la capacidad de procesamiento esta limitada por las posibilidades de las
refinerias. Esto significa que en la actualidad habria una capacidad portuaria teéricamente
ociosa que podria ser utilizada si aumentaran las producciones nuevamente. A nivel mundial,
en cambio, se espera un estancamiento de las producciones de hidrocarburos debido en parte
al decaimiento por antigiiedad de los pozos existentes y el reemplazo por otras fuentes de
energia que sélo serdn sustituidos parcialmente por nuevas explotaciones (ver Figura 13). Si
bien esa situacion global no puede ser directamente trasladada al caso argentino, de hecho
deberian revertirse sustancialmente las politicas energéticas para lograr incrementos
considerables de volimenes. Por lo tanto, las necesidades de inversion futura en terminales
petroleras para los préximos 10 afios se pueden remitir al mantenimiento y mejoramiento de
las instalaciones existentes.
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Figura 13: Proyeccidn de producciones de combustibles a nivel mundial
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Presentada esta hipotesis, habria que sefialar que en la Gltima década, ante la caida de la
produccion local de petroleo y gas, se comenzé a importar combustibles pesados para la
generacion de energia en las plantas termoeléctricas, lo que significé una readaptacién o
recuperacion de antiguos muelles dejados en desuso. También se inici6 la importacién de gas
licuado, que significo la construccion de instalaciones especiales en la Terminal Mega, en Bahia
Blanca, y la construccién de un nuevo puerto en Escobar.

Finalmente, en un plan generalizado de optimizacion del transporte se deberia destacar la
posibilidad de racionalizar la distribuciéon de combustibles livianos mediante la utilizacion y
recuperacion de antiguas instalaciones portuarias hoy subutilizadas.
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50 NECESIDADES DE INVERSION EN INFRAESTRUCTURA
PORTUARIA

51 ALCANCES

En este capitulo se identificaran las distintas obras que integraran un plan de inversién para
lograr el objetivo de adecuar las instalaciones actuales segtn los criterios establecidos y
aumentar la capacidad para el manejo de las cargas durante la préxima década. Se debe
considerar que:

= 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
Parang, podrian satisfacer una posible demanda insatisfecha. No obstante ello, la
identificaciéon de este tipo de proyectos se considera marginal a los efectos del estudio,
ya que el nimero de muelles a tal fin resulta bajo, las inversiones pequeias y, por lo
general, s6lo requeriran la adaptacién de muelles existentes principalmente en los
cascos urbanos.
= Los accesos nauticos a puertos incluyen inversiones necesarias para asegurar la
operatividad y eficiencia de los mismos, por lo que son inversiones que integraran el
dimensionamiento de las inversiones necesarias.
= Las Via Troncal Navegable fue concesionada y es financiada por peaje, por lo que no sera
considerada como parte del plan de inversiones a proponer.
= Sobre el utilaje en los distintos puertos: se asume que el utilaje serd aportado por los
operadores, por lo tanto, no integran el andlisis de la inversion para superar la brecha de
infraestructura.
Con estas hipétesis planteadas a continuacidn se presenta el andlisis del déficit de
infraestructura por Provincia, estimando las inversiones en base a casos analogos,
presupuestados, o anunciados.

5.2 ESTIMACION DEL DEFICIT DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA FUTURA POR PROVINCIA

5.2.1 Misiones

Misiones no tiene en la actualidad un puerto publico eficiente. Sin embargo, los dos proyectos
que encaro0 la Provincia con recursos provenientes de Yacireta se encuentran avanzados y
requieren solo la financiacion para su terminacidn. Son los proyectos de Santa Ana y Posadas.
Con estos dos proyectos la Provincia podra contar con estaciones fluviales para transportar sus
productos de exportacidn hacia aguas abajo prescindiendo del transporte por camion.

Las conexiones viales de los puertos fueron acordadas para ser financiadas por la Nacién y
ejecutadas por la Provincia. El valor estimado de la inversién es U$S 17.000.000.
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Adicionalmente a esta inversion se considera un monto de U$S 4.000.000 para obras
complementarias.

Se prevé que los silos y cintas transportadoras sean construidos por el futuro concesionario del
puerto de Santa Ana. De la misma manera, los galpones de Posadas y la griia movil seran
responsabilidad del futuro concesionario. Estas inversiones sumarian U$S 5.000.000
adicionales.

5.2.2 Corrientes

El puerto de Corrientes tiene limitaciones de superficies importantes y el acceso terrestre al
mismo se encuentra dificultado por su ubicacion céntrica. Este puerto mueve principalmente
cargas de otras provincias que, con la puesta en valor de Barranqueras, y la entrada en
operacion de los puertos de Formosa y Misiones lo podrian colocar fuera de competencia.

Por otro lado, las producciones correntinas de arroz y madera no tienen salida por puertos
locales. Por ese motivo se considera estratégica la rehabilitacion de un segundo puerto. Para
ello, Goya e Ituzaing6 podrian ser alternativas viables. De los dos puertos, debido al interés
local demostrado, la rehabilitacién y ampliacién de la infraestructura del Puerto Exterior de
Goya aparece como la primer prioridad. Goya esta ubicada a pocos metros de la Via Troncal
Navegable mantenida por Hidrovia SA, tiene una infraestructura que aunque muy basica,
podria ser aprovechada. También cuenta con acceso ferroviario y vial, encontrandose alejado
del casco urbano.

En Goya, seria necesario rehabilitar el muelle existente, construir un nuevo puesto de atraque,
retirar una embarcacion hundida, ampliar las zonas de carga, construir una baterias de silos y
un galpon, mejorar el acceso pavimentado, e instalar servicios complementarios (fuerza motriz,
agua potable, iluminacién, incendio, desagiies cloacales y tratamiento). Esta inversion se
encontraria en el orden de los U$S 5.000.000.

Una vez puesto en funcionamiento el Puerto de Goya, la provincia podra encarar la
construccion de Ituzaingo. Este puerto tendria que mover principalmente madera, derivados, e
insumos para la produccién forestal. Por lo que deberia ser un puerto de carga general con
capacidad para mover graneles y contenedores. [tuzaingd, en cambio, implicaria la
construccion de un puerto completamente nuevo, incluyendo sus accesos. Para este puerto se
estima una inversion de U$S 7.000.000, incluyendo el acceso vial aunque no el ferroviario.

5.2.3 Formosa

En este puerto se requiere la compra de una grua fija y la construccion de las fundaciones de la
misma. La obras han sido iniciada, para lo cual, en conjunto con la compra de la grua, se han
presupuestado U$S 8.000.000. De esta forma se considera que hacia fin de afo la obra estara
concluiday el puerto operativo.

Cabe sefialar que también YPF proyecta rehabilitar la playa de tanques y un muelle para la
operacion de hidrocarburos, aunque estas obras todavia no se encuentran presupuestadas ni
cuentan con plazos de ejecucion. Entonces, en una segunda instancia, se considera la
construccion de una terminal de combustibles que complementaria la puesta a punto de los
tanques de YPF. Las posibles ampliaciones del Puerto de Formosa y la nueva terminal de
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combustibles significarian una inversién aproximada de U$S 6.000.000. No se considera
necesaria una terminal especializada en granos dada la baja produccidn provincial y la cercania
al complejo Barranqueras-Vilelas.

5.2.4 Chaco

En la Provincia del Chaco se terminé recientemente el plan maestro del puerto. Asimismo, se ha
convenido con Hidrovia SA el dragado del canal de acceso. Mas alla de las soluciones
propuestas, se considera que para proveer adecuados servicios portuarios en la actualidad
seria necesario rehabilitar y adaptar los muelles de carga general y contenedores, mejorar los
accesos viales desde la Ruta Nacional 11, ensanchar el sur del canal hasta donde se ubican las
terminales cerealeras privadas, y proveer una adecuada zona de maniobra y atraque de
barcazas en la desembocadura del Riacho Barranqueras. El acceso ferroviario, muy
deteriorado, se plantea para un futuro, una vez que se concrete la mejora de la via principal del
Belgrano Cargas y su desvio Avia Terai-Barranqueras. Asimismo, se plantea la necesidad actual
de mejorar los servicios, ampliar las playas de almacenaje y algunos galpones. La inversion
estimada necesaria es de U$S 32.000.000.

Ahora bien, realizadas estas inversiones, se asume que las terminales privadas de granos
estaran en condiciones 6ptimas para mejorar el volumen de despachos y que entonces se
justificara aumentar la capacidad de carga, reconstruyendo el acceso ferroviario (playa de
maniobras y ramal), y elevando la capacidad de despacho y recepcion de las instalaciones para
manipular al final de la década en estudio 4.500.000 ton/afio. La inversién adicional estimada
para esta segunda etapa se calcula en U$S 30.000.000.

5.2.5 Santa Fe

En la Provincia de Santa Fe, que cuenta con numerosos puertos, se considera en un plan de

accion para mejorar las instalaciones publicas. Implicitamente, se asume que las terminales
privadas se encuentran en buen estado de conservacion y tienen capacidad suficiente para

afrontar la demanda.

Reconquista no cuenta con planes de desarrollo, salvo la division de los dos sectores (ver
Anexo) y la intencién de dar en concesidn el Sector B para manejo de cargas generales. A priori,
podrian considerarse basicamente algunas mejoras para llevarlo a estandares de operacion
razonables para barcazas. La primera es modificar parte del muelle existente, ensanchandolo
hacia el rio, uniendo al menos dos de los espigones. La segunda es la realizacién de un dragado
minimo del canal, para permitir la operacién de un convoy de 2x2 barcazas (50 m de solera). El
muelle conformado de esta manera permitiria la operacién de un tandem remolcador-barcazas
para contenedores y carga general o la operacion de dos barcazas en primera andana para la
carga de cereales con cintas méviles. Una tercera mejora seria la pavimentacion de la playa del
muelle propuesto. Finalmente se puede considerar la mejora de las instalaciones de servicio. El
costo estimado de estas mejoras es de U$S 5.600.000.

Ya mejoradas las instalaciones de cargas generales, se plantea la necesidad de mejorar la
atencion de graneles sélidos. En este caso se deben prescribir mejoras de las instalaciones de
recepcidn por camion, almacenaje y carga a barcazas. Adicionalmente, la mejora de servicios y
muelles para la atencion de barcazas y la ampliacion de las zonas de estacionamiento de
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camiones. A este puerto no llegan las vias del FFCC Belgrano que, en un escenario de mas largo
plazo podria ser considerada. Para las mejoras enunciadas mas el ensanche del canal mediante
dragado, se calcula una inversién de U$S 8.000.000.

No obstante la enunciacién de estas obras, en el caso especifico de Reconquista habria que
considerar las posibilidades de su reubicacidn a una locacidén cercana, pero sobre el rio Parana
(lo que no sera facil debido a los humedales de 7 km de ancho que circundan al Parana en esa
zona). Indudablemente, el norte la Provincia se encuentra desatendido debido a las malas
condiciones actuales en el que opera el Puerto, dejando una franja que se extiende desde
Barranqueras, 200 km al norte, a Santa Fe, 300 km al sur, sin posibilidades de embarque
eficiente. De aqui el dilema: la ubicacién de Reconquista es favorable al hinterland, pero el largo
canal secundario condiciona el acceso de trenes de barcazas y por lo tanto su competitividad.
Por otro lado, la reubicacién del puerto no parece una empresa facil, debido a la necesidad de
crear caminos sobre la planicie de inundacién que, ademas de costosos, imponen impactos
ambientales que pueden ser considerados significativos. En este escenario también juega un
papel importante el futuro puente Goya-Reconquista que tendria que ser analizado en conjunto
con la solucién portuaria.

En la actualidad el Puerto de Santa Fe funciona principalmente con su terminal de
contenedores. La actual terminal de contenedores tiene espacios suficientes para manejar
mayor cantidad de carga que la que hasta ahora ha podido captar. Por lo tanto, no se
consideran mas inversiones que la de mejoras de los servicios. Para ello se estima una
inversion de alrededor de U$S 500.000. Por otro lado, ya se planted la construccion de un
nuevo puerto de Santa Fe sobre el cauce principal del Parand, proyecto que se estudia desde
hace mas de 10 afios. El proyecto incluye la construccién de nuevos accesos viales, puentes, una
terminal completa de atencién de granos y una terminal de contenedores. La inversion
considerada es de aproximadamente U$S 200.000.000. De ese proyecto se encuentra avanzada
la primera etapa, para la que se destinarian U$S 55.000.000. Este proyecto hace que la mejora
de la terminal cerealera existente sea inconducente. Por lo tanto, la segunda etapa que deberia
ser concluida durante la década en estudio consistiria en la construccioén de la terminal
cerealera.

En el Puerto de Rosario las Terminales 1 y 2 concesionadas se encuentran operativas y la
principal mejora en su eficiencia se lograria con la incorporacién de utilaje. No obstante ello, se
puede plantear una optimizacién de las playas y depdsitos. Para este fin el orden de magnitud
de las inversiones podrian rondar el orden de U$S 2.000.000. Estas inversiones se sumarian a
otras que fueron anunciadas por las autoridades como parte del plan de reconversién del
Puerto de Rosario que incluyen la construccién de un nuevo muelle de 350 m de longitud y la
expansion de la superficie en 23 ha a partir del relleno de areas bajas a un valor anunciado de
U$S 20.000.000.

Si bien estan concesionadas, las Unidades VI 'y VII de Rosario (cerealeras) deben ser mejoradas
para aumentar su eficiencia y capacidad de embarque. Las mejoras involucrarian la mejora del
sistema de amarre y defensas, la incorporacion de controles a la emisidn de polvos, el cambio
de los tubos de descarga, y el aumento de eficiencia en la recepcion de granos. En el plan de
reconversion ya mencionado, las autoridades también han anunciado la construccidon de un
nuevo muelle de 300 m de longitud para agregar mayor capacidad. Esta obra fue presupuestada
en U$S 25.000.000.
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En Villa Constitucidn el Plan Maestro prevé como mejoras minimas la mejora de los silos y
galeria de embarque, la remodelacion del muelle de la Unidad II (cerealera), la construccion de
un camino interno, el reacondicionamiento de la Unidad I para amarre de barcazas, el cercado y
construccion de un gate de entrada y uno de salida, playas para estacionamientos de camiones,
la construccion de un nuevo muelle para terminal de cargas generales y contenedores, y €l re-
desarrollo de la Unidad III para usos nauticos de embarcaciones menores (reconversion
portuaria). Estas obras estan especificadas como de primera prioridad requiriendo una
inversion de U$S 14.000.000.

Asimismo, en Villa Constitucion, 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.

Con las obras consideradas para Reconquista y Santa Fe, mas aquellas consideradas para la
expansion y modernizacion de las Unidades VI y VII de Rosario, y la repotenciacion de la
Unidad II Villa Constitucion, las necesidades para el manejo de cereales en la Provincia
quedarian ampliamente satisfechas, superando el desbalance que podria ocurrir en el futuro
entre demanda y oferta. Aun mas, quedaria margen suficiente para cubrir una demanda
superior a la calculada (por ejemplo, si la produccion se expandiera a 135 millones en vez de
los 120 tomados). Reasegurando esta idea de capacidad futura suficiente se debe destacar que
no se han tomado en cuenta los aumentos de capacidades y mejoras que puedan realizar los
inversores privados, que se han mostrado muy proclives a mejorar sus instalaciones ampliando
las capacidades de recepcion y despacho.

Para el movimiento de cargas generales y contenedores, con las inversiones incluidas para la
satisfaccion del déficit actual se estaria agregando capacidad en Reconquista y Santa Fe que,
actualmente, mueve s6lo una barcaza cada 20 dias, pero que podria ampliar sus operatorias si
pudiera captar las cargas en sus cercanias. Rosario, por otro lado, ya mueve alrededor de
40.000 TEUs y sus posibilidades de expansion son importantes, principalmente si se comienza
areemplazar el transporte carretero por barcazas para alcanzar los centros de transbordo en
el Rio de la Plata. Con estas facilidades e inversiones, a las que se sumaria otra terminal en Villa
Constituciéon para dar satisfaccion a las necesidades locales, la capacidad de los puertos
santafecinos para el movimiento de contenedores también resultaria adecuada.

En Santa Fe, las inversiones mineras estan representadas en la Terminal 6. Esta terminal
también es la elegida para operar la futura produccién de Agua Rica, que se sumaria a la ya
operada de La Alumbrera. El puerto tiene capacidad para absorber parte del movimiento
esperado, aunque seria previsible una ampliacién para duplicar su capacidad (muelle, playas y
recepcion por vagones). Esta inversion podria alcanzar los U$S 5.000.000.

En cuanto a las facilidades para combustibles liquidos, por las razones expuestas mas arriba,
solo se consideran las inversiones para el mejoramiento de las instalaciones existentes. Estas
consisten en la reparaciéon de los muelles de San Lorenzo de Esso e YPF. Entre las dos
terminales el costo asociado podria alcanzar los U$ 4.000.000. También se debe recordar el
proceso de transformacion de las plantas de aceites vegetales en plantas de biodiesel utilizando
las mismas instalaciones portuarias que las existentes para el despacho de aceites vegetales,
proceso incentivado por el agregado de valor y por las expectativas de descenso de consumo de
aceites vegetales por parte de China. Ante esta tendencia seria previsible que en los proximos
10 afios se proponga la construccion de una nueva planta exclusiva para la produccion de
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biodiesel que, con las instalaciones terrestres y portuarias podria implicar una inversién de
U$S 30.000.000.

El desarrollo planteado para los puertos provinciales descuenta la ejecucion del proyecto
Circunvalar para mejorar los accesos terrestres porque se asume que la inversiéon asociada se
encuentra comprendida en el plan de inversion ferroviario y vial.

5.2.6 Entre Rios

El gobierno nacional recientemente comprometié a la Direcciéon Nacional de Vias Navegables a
realizar un dragado de emergencia del Rio Uruguay para llevarlo a una profundidad de 19’ al
cero entre los kilometros 106 (Paso Abrigo) y 187 (Paso Arroyo Negro). Para esta obra se prevé
una inversion de U$S 4.000.000. Las intenciones manifestadas son las de profundizar toda esta
via navegable a 25’. No se cuenta con los valores presupuestados para la contrataciéon
respectiva, pero se estima que podrian rondar los U$S 30.000.000.

En el Puerto de Concepcion del Uruguay también se encuentran en proceso de ejecucion o
licitacién la pavimentacion de un tramo de la costanera y un puente vial. Para estas obras se
han presupuestado U$S 25.000.000 de los cuales ya se han ejecutado U$S 8.000.000.

El acceso ferroviario se encuentra en la cartera de proyectos para la mejora de las operaciones
del Puerto de Concepcidn del Uruguay, para lo cual se iniciaron conversaciones con el operador
ALL. La idea de las autoridades es reacondicionar un corredor entre Asuncién y el Puerto de
Concepcién. Mas alla de las mejoras del corredor se prevé la rehabilitacion de las vias
portuarias a un monto de U$S 2.000.000. Adicionalmente, para mejoras varias, que incluye el
reacondicionamiento de galpones, servicios de muelle y mejoras iniciales del elevador de
granos, se estiman necesarios U$S 5.000.000. Finalmente, YPF tiene planeado el
reacondicionamiento de sus instalaciones que, sin presupuesto oficial, se estima a priori que
alcanzara los U$S 10.000.000.

En Ibicuy se llamé a licitacion para la pavimentacion del segundo tramo del acceso vial, Puente
Zarate Brazo-Largo a Paraje Roldan, con un presupuesto oficial de U$S 56.000.000 (este monto
no sera incluido en el calculo del déficit de infraestructura portuaria, ya que estaria incluido en
el vial). Adicionalmente a esta obra encarada por la Provincia, el concesionario de Ibicuy
anuncié un plan de inversion en infraestructura y equipamiento para mejorar integralmente las
operaciones del puerto. Estas inversiones anunciadas ascenderian a U$S 30.000.000.

El canal de acceso a Puerto Diamante, que siempre fue una limitante para las posibilidades del
puerto, se mantiene cono una draga de la Direccién Nacional de Vias Navegables desde 2009. Se
espera la renovacion del convenio para permitir continuar con el dragado de mantenimiento (el
convenio fue realizado por U$S 1.000.000). Independientemente de este dragado de
mantenimiento, para que Diamante pueda entrar al circuito competitivo se necesitaria
ensanchar (el ancho de solera actual es de 80 m) y profundizar el canal a las cotas de la Via
Troncal Navegable, que se espera cuente con 28’ hasta Santa Fe (el mantenimiento se realiza
para lograr profundidades de 5,5 m al cero local que, dependiendo del nivel del rio, pueden
significar alrededor de 22 pies de profundidad). La inversion que se estima permitiria llevar el
acceso a condiciones de competencia es de U$S 5.000.000.

El mejoramiento del canal de acceso alentaria a Cargill, concesionaria del elevador de granos de
Diamante, a mejorar las instalaciones de carga. A su vez, la mejora del muelle fiscal, incluyendo
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estructuras de atraque, galpones y servicios, dotaria a Diamante la posibilidad de sacar
localmente las exportaciones de la zona. Para estas mejoras se estima una inversion de
alrededor de U$S 2.000.000.

A estas obras anunciadas en la Provincia podria sumarse una inversién adicional que
consistiria en la construccion de silos para la transferencia de granos que se reciban de los
puertos del norte. Se asume que esta nueva terminal se podria ubicar en Ibicuy, que tiene
espacios suficientes. Estas obras, todavia no proyectadas, por analogia a otras similares se
estiman que podrian costar U$S 30.000.000. Cabe recordar que entre las obras enunciadas para
cubrir las necesidades se sumaron las inversiones en Ibicuy que incluyen las operaciones de
transferencia de minerales de hierro.

5.2.7 Puerto Buenos Aires

Las proyecciones de cargas realizadas sefialan que las cargas contenerizadas seguiran
creciendo y que el ritmo de ampliacion de oferta de servicios es mas lento que ese crecimiento.
De esta forma, el Puerto Buenos Aires seguira siendo un jugador importante que debera
aumentar su capacidad de transferencia por lo menos hasta el afio 2025, cuando el ritmo de
ampliaciones podra disminuir y el Puerto podra empezar a relegar su rol de lider.

El Puerto Buenos Aires cuenta con un Plan Maestro que tuvo amplia aceptacién entre
operadores y usuarios y que, justamente, responde a las proyecciones de las necesidades. Los
operadores han propuesto asumir los costos de inversion en infraestructura en linea con el
Plan Maestro a cambio de prolongaciones de los tiempos de concesion. En la actualidad, TRP
esta concluyendo con la obra de modificacién del Espigén 3 y ya concluyé la Estacion de
Pasajeros. Buquebus también amplié sus instalaciones para la atencion de pasajeros fluviales y
automoéviles. La AGP, por otra parte, llamé a licitacién para el acortamiento de la escollera y
ensanche de la bocana de acceso.

Ademas de estas obras, para alcanzar estandares operativos mas adecuados deberia
concretarse la mejora del acceso ferroviario al puerto, la modificacién del Espigén 5 para crear
un nuevo puesto de atraque, la construccién de una terminal dedicada a los cruceros, la
remodelacion de las areas logisticas de Puerto Sur, la rehabilitacion de la Terminal 6, la
reconversion de TERBASA a terminal de contenedores, y la mejora del acceso vial. Cada uno de
estos proyectos impone limitaciones de tipo administrativa y conflictos de jurisdicciones.
Independientemente de estas limitaciones, las inversiones necesarias sumarian un total de U$S
150.000.000.

En linea con el Plan Maestro, se estima que mas alla de las obras propuestas para paliar el
déficit actual, se necesitara ampliar la Terminal 6 ganando terrenos al rio, construir nuevos
frentes de atraque para buques de 40’, consolidar el desarrollo de muelles nuevos y del area
logistica en Puerto Sur y construir una segunda terminal de cruceros. Estas inversiones podrian
alcanzar U$S 300.000.000, de los cuales, aproximadamente 100 millones podrian devengarse
hacia el final de la década bajo estudio.
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5.2.8 Buenos Aires

Comenzando desde el puerto ubicado mas al norte, en San Nicolas se anunciaron varias obras
para la optimizacidon de las operaciones. Las mismas incluyen la prolongacion de la darsena
norte, la colocacion de defensas elasticas, la provision de transformadores de potencia y el
dragado de mantenimiento del canal de acceso y muelles. Estas obras, incluyendo
equipamiento, involucran un monto de inversién de aproximadamente U$S 25.000.000.
Ademas también se anunci6 la mejora del acceso vial ampliando dos carriles y repavimentando
la Ruta Nacional 188. El presupuesto de la parte de la obra que corresponde al acceso portuario
suma alrededor de U$S 12.000.000. Finalmente, el puerto de San Nicolas también precisa la
mejora del acceso ferroviario, incluyendo las playas de maniobras. Esta obra no anunciada
sumaria una necesidad de inversion de alrededor de U$S 7.000.000.

El elevador de granos de San Nicolas con sus instalaciones complementarias, operado por la
provincia, deberia ser repotenciado para aumentar su capacidad de carga efectiva. Con muy
pocos movimientos en la actualidad, esta instalacion podria ser mejorada para adecuarla a los
estandares actuales de otras terminales cerealeras competidoras. En términos globales se
considera una inversién de U$S 15.500.000 a ser aplicada en la modernizacion de sistemas de
recepcidén, almacenaje y despacho.

Finalmente, el acceso al Puerto de San Nicolas es amenazado por la invasiéon de sedimentos del
Parana, por lo que se requiere dragado y un estudio particularizado para optimizar el
mantenimiento, fijar los limites de las islas, y reducir las necesidades de dragado. Como
prevision para estas obras, que todavia no han sido disefiadas y presupuestadas, se asignan
U$S 10.000.000.

Las autoridades del Puerto de San Pedro estan estudiando la factibilidad de construccién de
una nueva terminal de contenedores que demandaria alrededor de U$S 2.000.000 y se ubicaria
en un predio perteneciente al puerto (actualmente arrendado a un camping). Esta terminal se
sumaria a otras obras de su plan de inversion que incluyen el relleno de una de la darsena de
cabotaje y la prolongacién del frente de atraque (U$S 13.000.000), y la readecuacion de la
infraestructura y la pavimentacion del Espigon N2 1 (U$S 2.500.000). A estas obras anunciadas
se deberian sumar otras para mejorar la competitividad del puerto: el dragado del canal de
acceso y zona de maniobras y obras para disminuir las necesidades de dragado de
mantenimiento, y la mejora de los servicios a buques y cargas. Para estas tltimas inversiones se
sumarian alrededor de U$S 2.000.000. Finalmente, el elevador concesionado a Servicios
Portuarios presenta problemas que al no ser resueltos por la empresa alientan a la rescision del
contrato. Para la adecuacion del elevador no se cuenta con un presupuesto, pero a los fines de
este estudio se asigna una suma de U$S 4.000.000.

Con respecto a las cargas de granos, se espera un aumento de las necesidades de transferencia
de productos provenientes del norte. El norte de la Provincia de Buenos Aires seria el destino
l6gico para planear las operaciones de transferencia a buques de ultramar. Estas operaciones
podrian realizarse a través de modificaciones de las instalaciones de San Nicolas, Ramallo, o
San Pedro. Las instalaciones deberian ser tales que permitan la recepcién de barcazas, el
almacenaje temporal y la carga a buques de ultramar. Las inversiones necesarias sumarian
alrededor de U$S 10.000.000.
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Otro de los problemas a encarar en la zona fluvial de la Provincia es la mejora de los accesos
terrestres mediante conexiones dedicadas que eviten los conflictos puerto-ciudad. En ciertos
casos estas mejoras implicarian la construccion de nuevas salidas de la Autopista Buenos Aires-
Rosario y ramales de dos calzadas separadas, tales como las ya ejecutadas en la Ruta 6 para el
ingreso a las terminales de Zarate. Pero estas obras se consideran incluidas en el plan de
inversion vial.

En un esquema légico de desarrollo, para disminuir la participacion del camién se deberia
aumentar el nimero de recaladas de buques feeder que transportarian insumos y productos
elaborados desde y hacia los puertos concentradores del Rio de la Plata. Ademas de la
adecuacion de normativas para inducir al cambio de modo y la necesaria expansion de la flota
mercante, este aumento implicaria contar con un mayor ndmero de muelles o la mejora de
rendimientos de los muelles existentes dedicados a cargas generales de los puertos del norte
provincial. Sin proyecciones o estudios prospectivos que permitan dimensionar las necesidades
de manera precisa, se estima que alrededor de 500.000 TEUs podrian ser encaminados por via
fluvial desde los puertos que se expanden entre San Nicolas y Campana. La adecuaciéon de
distintas instalaciones para lograr el objetivo podrian implicar U$S 50.000.000.

En Puerto Dock Sud, se inauguré una terminal arenera a donde se reubicaron varias empresas
del sector. Ademas, Exolgan se encuentra ejecutando obras de ampliaciéon de su muelle a 800 m.
Mas alla de esta obra en curso, el gobierno de la Provincia ha anunciado su intencién de
convertir al resto de las terminales en estaciones de recepcién y almacenamiento de
combustibles. Esta idea difiere de la planteada en el plan maestro y que se manejaba desde
hacia tiempo que consistia en erradicar a las empresas operadoras de productos peligrosos
(medida que afectaba sélo a algunos de ellos). Las autoridades también mencionan la necesidad
de continuar con los dragados y de mejorar el acceso terrestre que esta invadido parcialmente
por asentamientos precarios. Asimismo, en linea con el plan maestro, deberian
reacondicionarse los muelles de la margen del Gran Dock y eliminar los puestos que pueden
interferir con la operaciéon de contenedores. En este puerto también se debe realizar una
importante inversion para mejorar los servicios generales, particularmente los relacionados
con la lucha contra incendio. En conjunto, estas obras suman alrededor de U$S 70.000.000.

En el Puerto de la Plata se esta ejecutando, como inversion privada, la construcciéon de la
terminal de contenedores Tecplata. Asimismo, se encuentra en estudio una segunda terminal
frente a la misma. Ambas tendrian, una vez terminadas, capacidades similares cercanas a
1.000.000 TEUs/afio y a un costo aproximado de U$S 250.000.000 cada una. La construccién de
estas terminales, sin embargo, se encuentra condicionada a trabajos que debe realizar la
Provincia. Principalmente, el acceso vial al puerto y la reconstruccion de las escolleras. Las
empresas tomarian a su cargo el dragado de apertura del canal, pero no asf su mantenimiento.
En las inversiones mencionadas se incluyeron U$S 45.000.000 para el dragado inicial; el
dragado de mantenimiento podria significar una erogaciéon anual de alrededor de U$S
2.500.000. A su vez, la reconstruccién de escolleras podria demandar otros U$S 40.000.000. Los
accesos viales se suponen intregrados al déficit de infraestructura vial, pero se tienen en cuenta
U$S 10.000.000 para obras viales proximas o dentro del puerto. Con el mismo criterio que para
el vial, se consideran U$S 25.000.000 para playas ferroviarias y vias. Los muros de gravedad de
la parte antigua del puerto y que se deben restaurar fueron valorados en U$S 10.000.000
incluyendo reparaciones de bolardos y defensas. Finalmente, se destinan U$S 15.000.000 para
la mejora de edificios e instalaciones varias.
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El puerto de Mar del Plata habia sido destino de buques interdictos y abandonados que
finalizaron hundidos. A través de un plan que demand6 una década, se reflotaron y
desguasaron 27 embarcaciones que permitieron liberar superficies operativas y frentes de
atraque. De este plan queda pendiente la remocién de otros tres buques que demandaran
aproximadamente U$S 15.000.000. Adicionalmente, Mar del Plata tiene un canal de acceso que
fue invadido por un banco de arena. El banco obligé a redefinir el acceso mediante curvas que
dificultan la navegacion. Si bien se ejecutaron obras de dragado a través de un convenio con la
Direccion de Vias Navegables, queda pendiente también la realizaciéon de un nuevo dragado
para restituir la enfilacion original y las profundidades del canal. Por el momento, las
autoridades negocian la continuacién del convenio para el dragado mediante una draga de
succidn, que representaria una inversion de U$S 7.500.000 en tres afios. Pero el dragado con
draga de succidn para lograr el objetivo final podria representar U$S 60.000.000 adicionales,
incluyendo la profundizacién del vaso portuario. Las necesidades de dragado periddicas, que se
estiman en alrededor de U$S 600.000 por afio. El plan de obras de Mar del Plata también
incluye la construcciéon y ampliacién de espigones para recibir al mismo tiempo hasta dos
buques portacontenedores lo que demandaria una suma cercana a U$S 80.000.000. Asimismo,
se plantea la construccién de una terminal para buques de crucero en la Escollera Norte, que
podria significar una inversion de U$S 40.000.000. Para mejoras del acceso vial y servicios
generales se presupuestan de manera global U$S 10.000.000.

El Puerto de Quequén siempre cont6 con el doble desafio de mantener la profundidad de su
canal y a la vez, para no quedar fuera de competencia, profundizarlo aun mas a medida que lo
hacia Bahia Blanca. Las intenciones declaradas por las autoridades es llevar las profundidades
actuales a 50’. Esta obra costaria alrededor de U$S 50.000.000. El dragado de mantenimiento
por considerar representaria un aproximado de U$S 1.700.000/afio. A los dragados se debe
agregar la reparacion/rehabilitacion de muelles para permitir la profundizacién deseada, la
construccion de un complejo pesquero del que ya se cuenta con anteproyecto, la remocién de
cascos hundidos, el acortamiento de la escollera norte, y la mejora de los accesos viales y
ferroviarios. De manera global, estas inversiones se acercarian a los U$S 70.000.000.

El Consorcio de Gestién del Puerto Bahia Blanca ha realizado numerosas inversiones en el
pasado a las que 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. Ahora se esta construyendo la terminal de Dreyfus, que con un costo manifestado de
U$S 130.000.000 estimativamente se encuentra ejecutada al 50%. A esta inversion privada se
debe sumar la del grupo Vale, que planea el inicio de la construccién de su terminal durante
este ano. La localizacién del emprendimiento fue objeto de controversias, debido a la oposicién
ala circulacion de los trenes que alimentarian al puerto por areas urbanas. Sin perjuicio de la
ubicacidn final que se adopte, la inversion a ser realizada en instalaciones de atraque,
almacenamiento, recepcién y acondicionamiento de cloruro de potasio se encontraran en el
orden de U$S 170.000.000. A estas dos obras ya comprometidas se le agrega la posibilidad de
una tercera anunciada por YPF, que estudia trasladar las operaciones del buque regasificador
que opera en las instalaciones de MEGA a Puerto Cuatreros, aguas arriba de Puerto Galvan. No
obstante lo realizado para llevar el puerto a un estdndar mas alto, se prevén 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$S
100.000.000 (para el dragado de mantenimiento del canal se prevén U$S 6.000.000 por afio).
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Mas arriba se menciond la necesidad generada por el aumento de las transferencias de granos
provenientes de rio arriba, a lo que habria que sumarle el crecimiento de las cargas de granos
provinciales que segun los analisis realizados podrian sumar alrededor de 6 millones
adicionales. Si bien parte de este incremento podria ser asumido por el reacondicionamiento de
los elevadores ya contabilizado, los silos del litoral fluvial bonaerense también deberian
manipular el grano de las transferencias. Asumiendo que el aumento de movimientos de granos
podra ser canalizado tanto por los puertos fluviales como por los maritimos, las mayores
exigencias obligarian a potenciar aun mas las facilidades existentes o bien directamente a
construir una nueva terminal granelera en el litoral fluvial y otra en el litoral maritimo. Por
analogia con otros proyectos, se estima que cada terminal podra requerir una inversién de U$S
30.000.000.

Mas alld del mantenimiento de las instalaciones existentes, no se prevén instalaciones de
combustibles o minerales en esta region (el hierro del Mutin probablemente se encamine
hacia Ibicuy o Nueva Palmira). No obstante ello, cabe mencionar que cuando se observan las
limitaciones operativas de La Plata y Dock Sud, se comprende que seria interesante elaborar un
proyecto comprehensivo para la racionalizacién del sistema de distribucion, transporte y
almacenaje de hidrocarburos. Esto podria inducir a la reorganizaciéon o reemplazo de las
terminales portuarias de Dock Sud y La Plata lo que cambiaria el panorama del sector. Ahora,
este objetivo se enfrentaria con dificultades practicas importantes principalmente por la
existencia de las dos refinerias - que ademas pertenecen a distintas empresas - por lo que sé6lo
es mencionado como una posibilidad incierta y en todo caso realizable mas alla de los limites
temporales del horizonte del estudio.

5.2.9 Rio Negro

El Puerto de San Antonio Este tiene en cartera la ejecucién de un dragado de profundizacién
cuyo costo fue estimado en U$S 9.000.000. Adicionalmente, el acceso ferroviario directo, que
significaria una extension de 30 km de vias y su conexioén con el Alto Valle y Bahia Blanca,
significaria un paso importante para mejorar su eficiencia y competitividad. Esta obra,
incluyendo la reparacién del tramo a Bahia Blanca, se estima en U$S 45.000.000.

El dragado de mantenimiento se estima en U$S 1.500.000 por afio. Pero el puerto, dedicado
particularmente a la fruta y el pescado, se encuentra cercano al limite de su capacidad, lo que
ha inducido a pensar en la posible ampliacion de puestos de atraque ya sea ampliando el muelle
existente o construyendo uno nuevo, que podria ser multipropdsito. Sin mayores definiciones
hasta el momento, para ese destino se consideran U$S 20.000.000 adicionales.

5.2.10 Chubut

La autoridad portuaria de Chubut fue cumpliendo con un plan de ejecucidon de obras muy
intenso que coloca al sistema provincial en una buena posicién. No obstante ello, existen una
serie de obras necesarias para mejorar la operatoria.

En Puerto Madryn, donde se operan los muelles Storni y Piedrabuena, se planean ampliaciones.
En Piedrabuena una ampliacion de 100 metros y en el Storni la ampliacidn y reforma del Sitio 2
para extender una plazoleta de acopio. Ambas obras mas otros acondicionamientos generales
sumarian U$S 10.000.000.
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Tras la prolongacion de la escollera hace menos de 10 afios, el Puerto de Rawson observo un
aumento de movimientos pesqueros muy interesante. Sin embargo, los muelles obedecen a una
concepcidn antigua y, falto de mantenimiento, requiere una modernizacién para aumentar la
seguridad de las operaciones. Entre las mejoras también debe contarse la mejora de la
iluminacion, el sistema eléctrico y otros servicios auxiliares, como el de recepcion de liquidos
de sentinas. Las obras en este puerto ascenderian a un monto estimado de U$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 los servicios a buques y carga.
Se estima una posible inversién de U$S 500.000 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 dltima etapa. Para terminar el proyecto
original y acondicionar el puerto con pavimentos, iluminacién y servicios adecuados se estiman
necesarios invertir alrededor de U$S 4.000.000.

En Comodoro Rivadavia se tiene planeado ejecutar la tercera etapa de desarrollo que
contempla la ampliacién del muelle de ultramar y del muelle pesquero, el sitio de atraque de la
Prefectura Naval Argentina y el reposicionamiento de todas las defensas de los sitios. El monto
de obra es de aproximadamente U$S 10.000.000.

5.2.11 Santa Cruz

Las autoridades de Santa Cruz realizaron varias obras portuarias en los ultimos afios. El
proyecto de Caleta Paula, se encuentra en una ultima etapa de desarrollo consistente en la
construccion de un astillero concesionado a Astilleros Patagénicos Integrados. El compromiso
de esta empresa es invertir U$S 52.000.000, incluyendo un synchrolift. Se asume que esta
inversion incluira los servicios e instalaciones para la operacién y protecciéon ambiental.

En Puerto Deseado los planes inmediatos incluyen la remocién de un buque hundido hace 15
anos. El costo de esta obra es de aproximadamente U$S 1.500.000 y permitiria liberar areas de
atraque y aumentar la seguridad de las operaciones. Adicionalmente, se encuentra en ejecucion
un muelle flotante cuyo avance se encuentra en alrededor del 90% (restarian por ejecutar
alrededor de U$S 500.000). También esta en ejecucion la obra de rellenos, compactacion y
nivelaciéon de la futura zona secundaria aduanera, tareas que se realizan en conjunto con la
Administracién General de Vialidad Provincial. Esta obra, mas otras destinadas a mejorar los
servicios, incluyendo la recepcién de efluentes oleosos de los buques pesqueros, significarian
una erogacion de alrededor de U$S 2.000.000.

En Punta Quilla, un puerto utilizado principalmente como apoyo a las plataformas offshore, se
necesita reparar los pilotes que por efecto de las fuertes corrientes de marea se encuentran
erosionados. También en la lista de trabajos necesarios a corto plazo se encuentran la
reparacion de defensas de las costas existentes, la reparacion de cuatro defensas de muelles, la
renovacion integral del sistema de distribucion de energia eléctrica y de iluminacion, la
construccion de un edificio para la administracidn y otras obras necesarias para la proteccion
ambiental. En total estas necesidades ascienden a un valor cercano a U$S 4.000.000.

El Puerto de San Julian acaba de ser rehabilitado tras una intervencién muy profunda. Dotado
de nuevo depdsito, edificio de administracidn, un viaducto mejorado, un muelle
reacondicionado totalmente, y nuevos servicios, sdlo requeriria instalaciones auxiliares para la

52



¥ CAMARA ARGENTINA
DE LA CONSTRUCCION

recepcion y almacenaje de liquidos de sentina y una optimizacién de su sistema de defensa.
Estas mejoras adicionales significarian una suma de U$S 1.000.000.

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.

5.2.12 Tierra del Fuego

De los puertos de la Provincia, el de Rio Grande es un puerto con muchas restricciones
operativas sobre el que no resultaria conveniente realizar inversiones. Sin embargo, la
Provincia necesitaria aumentar su capacidad de embarque de contenedores. Estas operaciones
se realizan en Ushuaia, que presenta dos problemas importantes: a) la restriccion de espacios, y
b) la ubicacién céntrica del puerto. El proyecto inconcluso de Rio Grande podria dar solucién a
estos problemas. Recientemente se reiniciaron conversaciones entre la Provincia y la empresa
dueia del proyecto. La inversién necesaria a realizar asciende a U$S 180.000.000.

No obstante este proyecto, el Puerto de Ushuaia deberia mejorar sus actividades logisticas ya
que hasta que La Misién se encuentre operativo sera la inica posibilidad de transferencia
existente en la isla y porque aun estando operativo La Mision, siempre sera necesario y
conveniente tener una segunda terminal alternativa. En este sentido, el mayor problema del
puerto es la falta de espacio para operaciones logisticas, que incluyen consolidacién y
desconsolidacién de contenedores, depésito de vacios, y reparaciones. Estas operaciones, estan
siendo realizadas por privados en terrenos alejados del puerto y dispersos entre si. La
optimizacién de las operaciones supondria la construccién de una zona logistica alternativa
donde se concentren las actividades. Asimismo, existe la necesidad de mejoras y ampliacion de
los servicios, incluyendo la recepcidn y almacenaje de efluentes de oleosos, y espacios para
maniobras de maquinas y camiones. Las inversiones para realizar estas obras ascenderian a
U$S 25.000.000.
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6.0 CONCLUSIONES Y PLAN DE INVERSION

6.1 CONCLUSIONES

A partir de la descentralizacion del sistema portuario y la vigencia de la Ley de Puertos, se
pudieron evidenciar distintas reacciones. Por un lado, el sector privado acompaiié los planes de
produccién de una manera enérgica y efectiva construyendo terminales 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
encuentra la envergadura e importancia historica de los puertos, la capacidad técnica de las
autoridades, su posicion geografica, y el interés provincial de desarrollar estratégicamente a los
puertos.

Una cuestion esencial a la historia reciente de los puertos estuvo relacionada con la capacidad
de mantener sus canales de acceso. Cuando el estado nacional se retira de su rol de guardian de
las profundidades de los accesos a los puertos - en rigor, ya antes habia dejado de facto ese
papel - los puertos (o las provincias seguin el caso) quedaron como responsables de la
realizacion de los dragados. En algunos casos esta carga fue imposible de sobrellevar y en otras
es realizada con un gran esfuerzo que pone limites a las posibilidades de ejecutar otras obras
que signifiquen la modernizacién de las operaciones. El nuevo sistema fue cruelmente
desparejo, ya que varios puertos que podrian responder a la demanda de servicios de las
economias regionales fueron quedando en el olvido y relegando sus infraestructuras a estados
no operativos. Otros puertos, en cambio, favorecidos por sus cercanias a aguas mas profundas,
tomaron mayor impulso.

En el caso de los puertos publicos, en general se adopt¢ el sistema “landlord” dividiendo a los
puertos en distintas terminales y ofreciéndolas en concesion, la mayoria de las veces sin
estudios profundos sobre la divisién de las terminales, el mercado y los contratos. También en
este caso se observaron distintos resultados. Mientras que en algunos casos el esquema fue
exitoso, en otros, y generalmente dependiendo de las condiciones generales del puerto
relacionadas con su capacidad de captacién de cargas y la navegabilidad de sus accesos, sélo
favorecié a que algunos operadores impusieran sus condiciones. Esto se explica porque el
canon pagado por estas concesiones es a veces el principal sustento de la autoridad portuaria,
pero insuficiente para plantear obras para el mejoramiento general de las instalaciones que
habilite a las autoridades a ampliar la oferta de espacios para concesiones. En estos casos, los
operadores pueden negociar continuamente la prolongacién de sus contratos poco exigentes.
Los plazos de concesiéon mostraron ser uno de los motores mas importantes relacionados con
las inversiones privadas: cuando los plazos de concesion se acortan, las inversiones tienden a
disminuir. Asimismo, las crisis econdmicas han afectado también los planes de inversion
propuestos al momento de las licitaciones. En todos los casos, las demoras en las decisiones del
Estado - prolongar o no una concesion, llamar a nueva licitacion, etc. - actian como
desaceleradoras de las inversiones.

Ahora bien, de una u otra forma, los puertos del sistema han respondido al crecimiento de las
cargas que, por ejemplo en el caso de los graneles sélidos y de las cargas contenerizadas, fue
muy significativo en la ultima década. Esto fue, como se expresd, principalmente consecuencia
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de la actividad privada. Pero en el caso de los puertos fluviales, también fue potenciada por el
concesionamiento de la via navegable que se financia a través del peaje que, cargando al costo
de los usuarios, ha permitido la financiacién de las obras de profundizacién, balizamiento y
mantenimiento. En los puertos patagdnicos, en cambio, la accién del Estado es mas directa, ya
que la mayoria todavia son operados directamente por las autoridades - con bastante tino,
buenos resultados y numerosas inversiones publicas.

Cabe mencionar aqui que la modernizacion del sistema portuario no sélo se acaba en las obras
de infraestructura. El utilaje, los sistemas de gestion, la informatizacidn, la capacitacion, y el
marco normativo inciden de manera decisiva en la eficiencia de los puertos y en el rendimiento
de las operaciones. Es decir, inciden de manera directa en la capacidad operativa. Desde este
punto de vista la capacidad actual del sistema puede verse aumentada actuando sobre otros
parametros diferentes al de la ampliacién o mejoramiento de muelles y obras auxiliares.

Finalmente, se debe insistir en la elaboracién de una vision general del sistema de transporte y
la posicion en que se ubicarian los puertos en ese sistema. Actualmente, la preponderancia del
camidn por sobre otros modos de transporte obliga a definir obras para servir a los puertos a
través de esa fuente de captacién y distribucion de cargas. Pero en un sistema mas equilibrado,
y como es la tendencia en los paises desarrollados, la presencia del tren y del transporte
acuatico para conducir los flujos internos de cargas son favorecidos. La desviacién de cargas
hacia estos otros modos de transporte obliga a redefinir las necesidades de los puertos. Por
ejemplo, una mayor participacién del transporte fluvial de cabotaje con buques feeders
(barcazas y short sea) presionarian a la ejecucion de mas muelles de corta longitud, de sitios
para maniobra y amarre de estas embarcaciones, y de sitios preparados para recibir en un
mismo frente de atraque a buques de ultramar y cabotaje. En el pais se ha visto crecer el
transito de embarcaciones feeders, pero dada la alta participaciéon del camién, hay un espacio
muy grande para que este tipo de transporte crezca con mucha mayor preponderancia
reemplazando al transporte terrestre.

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

En sintesis, se puede indicar que el sistema actual permite una satisfacciéon de las demandas de
servicio, aunque probablemente con un costo generalizado de flete mayor al ideal. Las
inversiones realizadas han permitido encontrarse en linea con la demanda, pero los riesgos
asumidos son medidos. En otras palabras, se realizan obras cuando existen evidencias ciertas
de retornos relativamente rapidos de la inversion.

6.2 PLAN DE INVERSIONES

A continuacidn se brinda, a manera de resumen, el listado de obras y un plan de inversiones
tentativo para los préximos 10 afios (Tablas 5 y 6, respectivamente). Este plan da prioridad a
las obras que fueron anunciadas por las distintas autoridades portuarias, relegando hacia el
final del periodo aquellas que resultan de identificar necesidades por proyecciones o
consideraciones sobre la demanda futura.
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Tabla 5: Montos estimados de inversion por puertos, periodo 2012-2021

Provincia

Puerto

Obra

Monto
estimado (
Uss)

Observaciones

Misiones

Santa Ana

Conexion vial

8.500.000

Obras
complementarias

4.500.000

Total

13.000.000

Posadas

Conexion vial

8.500.000

Obras
complementarias

4.500.000

Total

13.000.000

Corrientes

Goya

Rehabilitacion +
nuevo sitio de atraque
+ silos + ampliar
zonas de carga +
accesos

Nuevo sitio de
atraque

Silos

Ampliar zonas de
carga

Accesos

5.000.000

Total

5.000.000

Ituzaing6

Construccion puerto
nuevo

7.000.000

Total

7.000.000

Formosa

Formosa

Grua fija

Fundaciones para
grda

La construccién sera

terminada antes del fin de

2011, por lo que no se lo
incluye en el plan de
inversion

Ampliacién puerto

Nueva terminal de
combustibles

6.000.000

Total

6.000.000

Chaco

Barranqueras-Vilelas

Mejorar accesos (vial
y de FFCC)

Rehablitacion y
adaptacion muelle de
carga general

Ensanche canal Sur

Zona de maniobra y
atraque p/ barcazas

32.000.000

Mejora en terminales
de granos

30.000.000

Total

62.000.000

Santa Fe

Reconquista

Mejoras en seguridad,
instalaciones y
operacion

5.600.000

Ensanche canal y
mejora de
operaciones de
cargal/descarga

8.000.000
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Monto
estimado (
Provincia Puerto Obra U$S) Observaciones
Total 13.600.000
Mejoras p/ carga
general y contenedor 500.000
Santa Fe Total 500.000
De los 200 millones previstos
s6lo se supone se ejecutaran
Puerto Nuevo Santa | Construccion 105.000.000 | 105 durante la década
Fe Total 105.000.000
Mejoras p/ carga
general, contenedor y
a granel 47.000.000
Rosario Total 47.000.000
Mejoras p/ carga
general y a granel 45.000.000
Villa Constitucion Total 45.000.000
Mejora de capacidad 5.000.000
La Alumbrera Total 5.000.000
Reparacioén de
muelles 4.000.000
Construccion planta
biodiesel 30.000.000
Esso/YPF Total 34.000.000
Dragado de emergencia del Rio Urugay
(19) 4.000.000
Mejora de los accesos
terrestres 17.000.000
Mejora de los accesos
ferroviarios 7.000.000
Profundizacion del
canal 30.000.000
Reacondicionamiento
Concepcién del instalaciones YPF 10.000.000
Uruguay Total 68.000.000
La terminacion del acceso
vial es un monto no incluido
en deficit de infraestructura
Terminacién del portuaria, si en el vial.(U$S
acceso vial 56.000.000)
Mejora infraestructura
p/ manejo de cargas 30.000.000
Nueva terminal de
transferencia de
granos 30.000.000
Ibicuy Total 60.000.000
Profundizacion del
canal 5.000.000
Mejora infraestructura
p/ manejo granos 2.000.000
Entre Rios Total 7.000.000
Plan Maestro 450.000.000
Captial Federal | Puerto Buenos Aires | Total 450.000.000
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Monto
estimado (
Provincia Puerto Obra U$S) Observaciones

Mejora acceso vial 12.000.000

Mejora acceso

ferroviario 7.000.000

Mejoras varias en

muelle 25.000.000

Potenciacion elevador

de granos 15.500.000
San Nicolas Total 59.500.000

Nueva terminal de

contenedores 2.000.000

Relleno darsena

cabotaje y

prolongacion de frente

de atraque 13.000.000

Mejoras espingdon N°

1 2.500.000

Dragado canal de

acceso y obras

complemetnarias 2.000.000

Adecuacién elevador

de granos 4.000.000

Modificaciones varias

de muelle 10.000.000

Esta inversion se supone

Adecuacién distribuida entre distintos

instalaciones p/ puertos del litoral fluvial

contenedores 50.000.000 | bonaerense
San Pedro Total 83.500.000

Dragado del acceso

nautico

Mejora accesos viales

Relocalizacién de

poblacion

Modernizacién del

Gran Dock

Tanques de

almacenaje 70.000.000
Dock Sud Total 70.000.000

Nuevas terminales de

contenedores 500.000.000

Rehabilitacion

escolleras 40.000.000

Construccién acceso

vial 10.000.000

Mejora acceso

ferroviario 25.000.000

Rehabilitacion muros

de gravedad 10.000.000

Mejora de servicios

varios 15.000.000
La Plata Total 600.000.000

Buenos Aires Mar del Plata Dragado canal de 67.500.000
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Monto
estimado (
Provincia Puerto Obra U$S) Observaciones
acceso
Reflote y desguace de
buques hundidos 15.000.000
Construccién nuevos
muelles 120.000.000
Construccion nuevos
accesos viales 10.000.000
Total 212.500.000
Porfundizacion canal
acceso 50.000.000
Mejora accesos viales
Construccion nuevo
muelle pesquero
Reconversion de
muelles y espigones
Mejoras varias 70.000.000
Queguén Total 120.000.000
Construccion terminal
Dreyfus 65.000.000
Dragado canal de
acceso
Mejora accesos viales
Mejora acceso
ferroviario 100.000.000
Construccion terminal
mineralera 170.000.000
Bahia Blanca Total 335.000.000
Nuevas terminales
graneleras 60.000.000
Sin especificar Total 60.000.000
Dragado canal de
acceso 9.000.000
Ampliacién puestos
de atraque 20.000.000
Construccién acceso
ferroviario 45.000.000
Rio Negro San Antonio Este Total 74.000.000
Ampliacion y reformas 10.000.000
Madryn Total 10.000.000
Modernizacion de
instalaciones 2.500.000
Rawson Total 2.500.000
Mejora de servicios 500.000
Camarones Total 500.000
Mejorar acceso vial
Mejorar servicios
varios 4.000.000
Caleta Cérdova Total 4.000.000
Ampliacion de muelle
Chubut Comodoro Rivadavia |y 10.000.000
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Monto
estimado (
Provincia Puerto Obra Us$s) Observaciones
reacondicionamiento
Total 10.000.000
Astillero 52.000.000
Caleta Paula Total 52.000.000
Remacion de buque
hundido 1.500.000
Muelle flotante 500.000 | 90% del trabajo ejecutado
Adecuacion de
terrenos y servicios 2.000.000
Deseado Total 4.000.000
Reparacion de pilotes
y defensas
Renovacién de
sistema de
distribucién de
electricidad
Construccién de
edificio
Obras de proteccion
ambiental 4.000.000
Punta Quilla Total 4.000.000
Mejora de
instalaciones 1.000.000
San Julian Total 1.000.000
No se identificaron obras de
mejoraspar el futuro
- 0| inmediato
Santa Cruz Punta Loyola Total 0
180.000.000
La Misién Total 180.000.000
Mejora y ampliacion
de servicios 25.000.000
Tierra del Fuego | Ushuaia Total 25.000.000

2.848.600.000
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Tabla 6: Plan de inversién 2012-2021

Inversion (U$S)

Monto
estimado (
Provincia Puerto U$S) 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Santa Ana 13.000.000 7.000.000 6.000.000 0 0 0 0 0 0 0 0
Misiones Posadas 13.000.000 7.000.000 6.000.000 0 0 0 0 0 0 0 0
Goya 5.000.000 0 2.000.000 2.000.000 1.000.000 0 0 0 0 0 0
Corrientes ltuzaingo 7.000.000 0 0 0 0 0 2.000.000 2.000.000 2.000.000 1.000.000 0
Formosa Formosa 6.000.000 0 0 0 3.000.000 3.000.000 0 0 0 0 0
Chaco Barranqueras-Vilelas 62.000.000 0| 15.000.000 17.000.000 0| 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 0 0 0
Reconquista 13.600.000 0 0 0 2.600.000 2.000.000 1.000.000 2.000.000 2.000.000 2.000.000 | 2.000.000
Santa Fe 500.000 0 500.000 0 0 0 0 0 0 0 0
Nuevo Puerto Santa Fe 105.000.000 0| 35.000.000 | 20.000.000| 10.000.000| 10.000.000| 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 0 0
Rosario 47.000.000 0 0| 10.000.000 | 10.000.000| 10.000.000 | 10.000.000 7.000.000 0 0 0
Villa Constitucién 45.000.000 0 5.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 | 5.000.000
La Alumbrera 5.000.000 0 0 2.500.000 2.500.000 0 0 0 0 0 0
Santa Fe Esso/YPF 34.000.000 4.000.000 0 0 0| 10.000.000 0| 10.000.000 0| 10.000.000 0
Concepcion del
Uruguay 68.000.000 | 14.000.000 | 17.000.000 7.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 0 0 0 0
Ibicuy 60.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 5.000.000 0| 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000
Entre Rios Diamante 7.000.000 0 2.500.000 4.500.000 0 0 0 0 0 0 0
Capital Federal | Puerto Buenos Aires 450.000.000 | 45.000.000 | 45.000.000 | 45.000.000 | 45.000.000 | 45.000.000| 45.000.000 | 45.000.000| 45.000.000 | 45.000.000 | 45.000.000
San Nicolas 59.500.000 | 11.000.000 | 11.000.000 5.000.000 | 10.500.000 | 13.500.000 8.500.000 0 0 0 0
San Pedro 83.500.000 4.500.000 4.000.000 6.000.000 6.000.000 | 17.000.000 | 12.000.000 | 10.000.000| 12.000.000 [ 10.000.000| 2.000.000
Dock Sud 70.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000| 10.000.000| 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 0 0 0
La Plata 600.000.000 | 225.000.000 | 80.000.000 8.000.000 | 63.000.000 | 113.000.000 | 108.000.000 3.000.000 0 0 0
Mar del Plata 212.500.000 0| 45.000.000 | 37.500.000 7.500.000 | 32.500.000 | 30.000.000 | 30.000.000| 30.000.000 0 0
Quequén 120.000.000 0| 25.000.000( 25.000.000| 10.000.000| 10.000.000| 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000
Bahia Blanca 335.000.000 | 150.000.000 | 115.000.000 | 30.000.000 0 0 0 0| 30.000.000 | 10.000.000 0
Buenos Aires Sin especificar 60.000.000 0 0 0 0| 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000 | 10.000.000
Rio Negro San Antonio Este 74.000.000 9.000.000 0 0| 10.000.000 | 10.000.000 0| 20.000.000 | 25.000.000 0 0
Madryn 10.000.000 0 5.000.000 5.000.000 0 0 0 0 0 0 0
Chubut Rawson 2.500.000 2.500.000 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Inversion (U$S)

Monto
estimado (
Provincia Puerto U$S) 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Camarones 500.000 0 500.000 0 0 0 0 0 0 0 0
Caleta Cérdova 4.000.000 0 0| 2.000.000| 2.000.000 0 0 0 0 0 0
Comodoro Rivadavia 10.000.000 0| 5.000.000| 5.000.000 0 0 0 0 0 0 0
Caleta Paula 52.000.000 | 12.000.000 | 12.000.000 | 12.000.000 | 12.000.000 | 4.000.000 0 0 0 0 0
Deseado 4.000.000 500.000 | 1.500.000 | 1.000.000 [ 1.000.000 0 0 0 0 0 0
Punta Quilla 4.000.000 0| 1.000.000| 1.000.000| 1.000.000| 1.000.000 0 0 0 0 0
San Julian 1.000.000 0 250.000 250.000 250.000 250.000 0 0 0 0 0
Santa Cruz Punta Loyola 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tierra del La Mision 180.000.000 0| 90.000.000 [ 90.000.000 0 0 0 0 0 0 0
Fuego Ushuaia 25.000.000 | 9.000.000 | 8.000.000 | 8.000.000 0 0 0 0 0 0 0
Total 2.848.600.000 | 515.500.000 | 552.250.000 | 363.750.000 | 227.350.000 | 331.250.000 | 286.500.000 | 184.000.000 | 191.000.000 | 113.000.000 | 84.000.000
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Tabla de Contenidos

1.0 A TS0 SRR 1
1.1 Puerto Santa Ana (KM 1622) .........cccoiiiiiiiiiiiiiesiie et 1
1.2 Puerto Posadas (KM 1583) ......c.coiiiiiiiiiieiiieiie et 2
1.3 Puerto EI Dorado (Km 1806) ..........ccceeiiieiiiiiieiiieiieeniee e 2
1.4 PUEIO ESPEIraNZa.......ccooiiiieiiiiiii et 2

O B O 1 1= ] (1SR UPR PSRRI 3
2.1  Puerto Corrientes (Km 1208) ........cccoiiuieiiiiiiieiiiesie e 3
2.2 PUerto Goya (KM 965).......couiiiiiiiieiiieiie et 4

3.0 FOIMOSA ...ttt e e et e e e e e e e e neenees 4
3.1  Puerto de FOrmosa (KM 1.448) ........cooueiiiiiieiieiieeiee e 4

4.0  Chaco (Km 1184-1198) ......cceiiiiiiiiiiieiiieiee ettt 5
4.1  Comercial del NEA — ex Junta Nacional de Granos ...........cccccooeverveinieenncnnn, 5
4.2 Puerto Provincial de BarranQUEraS ...........c.eeiveerieeiieeniienieeeiee s 6
4.3 Terminal ACA .. .. ettt 7
4.4 TermiNal YPF ...ttt e e e et e e e nnrae e 7
45  Terminal Cargill ........ooviiiiii s 7
4.6 Terminal Shell..... ..o 8

5.0 SANTA F ... 8
5.1  Puerto Reconquista (KM 950) ........cccceiiiiriiiireiiie e siee e 8
5.2 Puerto Santa F& (KM 584).......cccuiiiiiie ettt 9
5.3 Dreyfus (KM 4BA).......coiiie e iciee et ee e a et e e e e naa et e e 10
5.4 NODIE (KM 4B2)......iiiiiiiiieiie ettt 11
5.5  Minera Alumbrera Ltd (KM 457) ....ccveoiiieiiieeciee e 12
56  Terminal 6 S.A. (KM 456) .....ccoiiiiiiiie e 14
5.7  Ld Manufacturing (Km 455) ........ccoiiiiiiiieece e 15
5.8  Alto Parana SA (ex Resinfor Metanol S.A.) (KM 454,7) ......ccocevvvveiinnennnnn. 16
5.9  Cargill S.A.C.I (Elevador El Quebracho) y Planta de Fertilizantes (Mosaic
FEITITZANTES) ..vveeiiee et e e st e e et e e st e e e re e e e sneaeeanneeeas 17
5.10 Pecom Energia (EX Pasa) (KM 453).......ccccoiiiieiiieeiiiie e 19
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1.0 MISIONES

11 PUERTO SANTA ANA (KM 1622)

Aprovechando las compensaciones de Yacireta, la Provincia adjudicé la
construccion de un nuevo puerto en Santa Ana, a alrededor de 50 km hacia el
noreste de Posadas. El nuevo Puerto de Santa Ana, aun no terminado, reemplaza
asf al puerto histoérico de la época colonial.

El Puerto de Santa Ana consiste en un muelle T formado con cuatro dolfines de
amarre y atraque (75 m de frente) unidos por pasarelas y un viaducto de acceso.
Las previsiones indicaban futuros movimientos de cereales y de cargas generales.
El nivel inferior seria utilizado por los camiones para ingresar con cargas
generales. Por encima del viaducto se tiene prevista la instalaciéon de cintas
transportadoras para la carga a barcazas.

En la costa se construird una playa para camiones (maniobra y espera de carga
general) y una bateria de silos. También se prevé la conexién vial a la RN 12
(aprox. 5 km).

La obra estd detenida desde hace aproximadamente un afio (mediados del afio
2010) y el puerto todavia no entré en operaciones.
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1.2 PUERTO POSADAS (kM 1583)

Utilizando el mismo mecanismo de financiaciéon, la Provincia también inici6 la
construccion de otro puerto aguas abajo de Posadas para reemplazar al antiguo,
fuera de servicio e inundado por el lago de la represa. En esta zona tiene planeado
crear una plataforma logistica potenciada por el puerto, el aeropuerto y una zona
franca industrial.

Para este puerto se esperan movimientos de contenedores con cargas de
exportacidon de yerba, té, tabaco, oleaginosas, cereales, pasta celuldsica y papel de
Alto Paranj, Piray y Papel Misiones, madera nativa e implantada y la importacién
de hierro, cemento, cal e insumos industriales varios. Las estimaciones de
movimientos alcanzan los 700 contenedores mensuales.

El frente de atraque construido tiene 140 m y se construyeron las fundaciones
para prolongarlo a 250 m. El muelle estd preparado con carrileras para la
circulacién de una gria movil. Como en el caso de Santa Ana esta obra esta
paralizada desde mediados del 2010 y todavia no entré en operaciones.

Se prevé la conexién con la RN 12 (6 km) y con la red troncal del ferrocarril
concesionado a ALL.

1.3 PUERTO EL DORADO (kM 1806)

Esta constituido por 4 postas de hormigdn, en una extensién de 550 m, un frente
de atraque de 145 m, y un area de 3.745 m2. El muelle estd construido de manera
escalonada para permitir el trabajo con distintos niveles de rio (en esta zona el rio
estd encajonado con lo cual para pequeias variaciones de caudal se registran
importantes variaciones de nivel).

El puerto opera principalmente con maderas. La operacidn se realiza con barcazas
que integran convoys cargados en la zona con soja paraguaya.

Las restricciones de acceso son importantes debido a las maniobras que deben
realizar los camiones que cuentan con espacios restringidos. La conexién vial
pavimentada se realiza con la RN 12 (5,6 km).

1.4 PUERTO ESPERANZA

Este es un puerto desarrollado por la empresa papelera Alto Parana, con el objeto
de exportar 90.000 ton/afio de productos. El puerto esta compuesto de un muelle
sobre pilotes con estructura de contencioén posterior que admite la circulacion de
gruas. Esta terminal fue construida en el afio 2006.
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20 CORRIENTES

2.1 PUERTO CORRIENTES (KM 1208)

A pesar que originalmente estaba ideado como puerto de cargas generales,
durante la mayor parte de su existencia fue considerado un puerto de apoyo.
Luego de muchos afios sin actividad comercial, en el 2001 el puerto fue recuperado
para el movimiento de contenedores, operacién que presenta dificultades por la
interferencia con el transito urbano: el puerto se encuentra emplazado en el centro
de la ciudad.

La superficie total del puerto es de 29.840 m2, incluyendo playas, accesos,
plazoletas y galpones. Cuenta con un muelle de 373 m de largo, 15 m de ancho y
profundidades al pie de 2,25 m al cero local. Fundado sobre pilotes, de hormigén
armado, tiene un sistema de defensas de madera. No requiere utilizaciéon de
practicos ni remolcadores.

Tiene dos galpones de 1050 m2. Ademas cuenta con plazoleta fiscal de 3.500 m2.

El equipamiento del puerto incluye una Gria marca P&H, con pluma de 55 mts y
127 t, dos gruas obsoletas “P&H” con capacidad de 6 toneladas, una griaa movil
Nelson con capacidad de 10 t y una motoestibadora de 2 toneladas.

El Puerto de Corrientes es usado también por buques y remolcadores que atracan
para embarcar y/o desembarcar baqueanos, abastecerse de agua potable,
combustible y viveres. Las mercaderias que mueve incluyen carbén vegetal,
extracto de quebracho, cilindros torneados, maderas de palo santo, y maquinas de
tendido fibra éptica.
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2.2 PUERTO GoYA (KM 965)

En Goya existen dos puertos, el interior, ubicado sobre el Riacho Goya
practicamente en el centro de la ciudad (km 978), y el exterior, también ubicado
sobre el mismo Riacho pero sobre su desembocadura en el Rio Parang, a alrededor
de 700 m de la via navegable.

El Puerto Exterior de Goya, ocupa una superficie de 11.100 metros cuadrados. El
largo del puerto tomado sobre el espejo de agua es de unos 150 metros; el ancho
maximo es de 40 metros. La altura de agua con respecto al cero local es de 4 pies.

El puerto cuenta en la actualidad con una rampa para balsas, un antiguo sitio de
espera hoy ocupado por un barco hundido, un muelle corrido, un edificio de
administracién y un pequefio estacionamiento de camiones. Del total del frente, el
muelle ocupa 60 m de largo y 14 m de ancho. A su vez, el sitio ocupado por el
buque hundido tiene 46 m hasta donde comenzaria el area de la rampa, aunque el
frente se extiende hasta alcanzar un total de 70 m.

No cuenta con utilajes. Esta ubicado hacia el sur de la Ciudad, a aproximadamente
a aproximadamente 6 km y a 9,5 km de la RN 12.

Antiguamente un ramal de via lo conectaba a la red troncal del Ferrocarril General
Urquiza.

La produccién primaria de la zona constituye el pilar mas sélido de la economia
goyana, mediante el cultivo y exportaciéon de tabaco. También, es de gran
importancia la produccién arrocera y horticola que se realiza bajo invernaderos y
ocupa aproximadamente 500 hectareas de campo.

3.0 FORMOSA

3.1 PUERTO DE FORMOSA (KM 1.448)

En Formosa existen dos puertos. El mas antiguo ha perdido interés para el manejo
de cargas ya que se encuentra en el area céntrica, con problemas de acceso
terrestre y también nautico (ubicado sobre un codo del rio). Fundamentalmente,
se encuentra dedicado a la recreacion y al trasbordo de pasajeros a Paraguay
(trafico vecinal fronterizo entre Formosa y Alberdi, Paraguay).

El segundo puerto esta constituido por un muelle corrido de 380 m de longitud
construido con una contencion de tablestacas de hormigén armado, relleno
posterior con arena y pavimento articulado. Presenta una profundidad a pie de
muelle de 9 pies al cero.
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Cuenta con una playa de maniobras que, conjuntamente con el muelle, brindan una
superficie de operacion de 22.000 m2. Ademas cuenta con galpones para depdsitos
de mercaderias (5.000 m2), silos (10.000 t) cuya construccién nunca fue
terminada y que se encuentran abandonados (pertenecen al ONABE pero estan
emplazados sobre terrenos provinciales). Cuenta con instalaciones de agua
potable e incendios, sanitarios e iluminacion.

Ademas del acceso vial también tiene un acceso ferroviario, ya que las vias del Ex
Ferrocarril General Belgrano cruzan el puerto (hasta el afio 2001 estas vias eran
utilizadas para la entrada de vagones cisterna para la carga de petréleo
proveniente de Palmar Largo a 480 km).

El puerto no tiene utilajes, sin embargo, la Provincia gestioné la compra de una
grua fija y la construccion de las fundaciones de las mismas para activar este
puerto. A tal fin ha presupuestado 30 millones de pesos.

40 CHACO (KM 1184-1198)

4.1 COMERCIAL DEL NEA — EX JUNTA NACIONAL DE GRANOS

Esta es una instalacion antigua construida por la Junta Nacional de Granos.
Siguiendo las tendencias de la época esta conformada por una galeria de embarque

5
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(por donde corren las cintas transportadoras) que termina en una torre desde
donde la cinta descarga por dos pescantes hacia las barcazas (hasta dos
abarloadas). La torre esta fundada sobre un cabezal de hormigén armado que
corona pilotes de hormigén armado. Como estructura de amarre cuenta con dos
dolfines de atraque (aguas abajo y aguas arriba) y una torre de amarre aguas abajo
ya que la de aguas arriba fue derribada por el impacto de una embarcacion.

La instalacion se reconoce facilmente por sus silos verticales, con capacidad para
100.000 t. De sus instalaciones de recepcion por ferrocarril funciona una de las dos
tolvas para descarga desde vagon. La descarga de camiones se hace a través de dos
plataformas para camidén y acoplado. Adicionalmente cuenta con instalaciones
auxiliares tales como secadora, balanzas, norias (con baldes de plastico modernos).

Los silos también tienen problemas de filtraciones y el estado general de la
terminal es malo, encontrandose practicamente inactiva. La capacidad de
embarque nominal dada por las dos cintas que se encuentran en la galeria es de
500 t/h (cada cinta 250 t/h).

Antiguamente la terminal contaba con acceso ferroviario a través de un ramal
proveniente de la Estaciéon Barranquera, cruzando el puerto. Este ramal tiene
tramos faltantes y se encuentra en muy mal estado.

Las instalaciones también cuentan con estacionamiento para camiones (10.000 m2
mas areas de circulacion).

4.2 PUERTO PROVINCIAL DE BARRANQUERAS

Este puerto tiene un muelle corrido de 800 m dividido en tres secciones. La
primera, desde el norte, esta construida sobre pilotes verticales e inclinados. La
segunda, con pilotes verticales, fue reforzada para soportar dos grias moviles de
27 ty 12.5 t de capacidad, respectivamente. La tercer seccién, cuenta con un
muelle sobre pilotes verticales. Si bien en una época contaba con rieles para la
circulacion de gruas de bajo porte, hoy se encuentran en desuso.

El sistema de defensas es de madera. Tanto la estructura de hormigén como el
sistema de defensas muestra serias deficiencias, con pilotes cortados, armaduras
expuestas, fisuras, golpes de embarcaciones y defensas faltantes o en malas
condiciones. Debido a las inundaciones, sobre el filo del muelle se construy6 un
parapeto de 1,3 m de altura, por lo que de una manera poco convencional la
superficie del muelle no tiene caida libre hacia el rio.

El Puerto cuenta con cinco galpones de aproximadamente 1400 m2 cada uno.
Ademas cuenta con dos playas de 3000 y 3800 m2, respectivamente.

En la segunda seccion se otorg6 una concesion a la firma AOTSA, que mont6 una
planta para recepcion, acopio, y embarque de graneles. Esta firma instal6 dos silos
de 750 t cada uno y equipamiento para la recepcion de granos por camion. Desde
los silos, la carga a buque se realiza con una cinta transportadora mavil. La
capacidad de carga ronda los 80 t/h.



(¥ CAMARA ARGENTINA
*  DE LA CONSTRUCCION

El pavimento de las calles se encuentra deteriorado con baches y fisuras. La
iluminacion de muelles es inexistente y el alumbrado general presenta deficiencias
para el trabajo nocturno.

En ambos extremos del sector de muelles, pero fuera de ellos, funcionan areneras
con sus tolvas, piletas y silos.

Por el puerto pasa el ramal del Belgrano Cargas sirviendo a los galpones por la
parte trasera e, inclusive, con vias de muelle para carga directa, hoy en desuso.

4.3 TERMINAL ACA

Esta es una instalacion granelera moderna ubicada hacia el sur del Puerto
Provincial en el distrito de Vilelas. El sitio de amarre estd constituido por una
plataforma T por arriba de la cual se ubica una cinta transportadora desplazable en
el sentido transversal a la embarcaciéon amarrada. El barco se recuesta contra esta
plataforma de hormigén armado y dos dolfines de hormigén armado fundados
sobre pilotes de hormigdén con camisas metalicas (al igual que la plataforma). El
sistema de defensas es de goma trapezoidales.

Los granos se cargan desde silos metdlicos a través de cintas transportadoras
elevadas que descarga sobre la cinta transversal mencionada. El movimiento de
esta dltima permite distribuir el producto a lo ancho de las barcazas.

También cuenta con una playa para 100 a 120 camiones, construida en
estabilizado de suelo escoria e iluminada. Para la recepcién dispone de una
plataforma hidraulica para camién y acoplado. Ademads, estd equipada con
secadora, elevadoras, y balanzas.

La capacidad de embarque es de 300 ton/h.
4.4 TERMINAL YPF

En Vilelas, YPF posee una terminal para carga y descarga de combustibles y una
planta con capacidad de almacenaje y mezcla de biocombustibles. Consiste en una
plataforma de amarre y dos dolfines de atraque. La plataforma de hormigén
armado estd conectada a tierra mediante un viaducto, también construido de
hormigon, que sirve de acceso al sitio y soporte de cafierias.

Se dispone de gruas y elementos de izaje para la manipulacién de las cafierias y un
sistema de lucha contra incendio que incluye espuma o agua y comandos remotos.

4.5 TERMINAL CARGILL

Esta es una terminal cerealera materializada con un muelle paralelo al Riacho de
30 m de largo, de hormigon armado fundado sobre pilotes unido mediante un
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viaducto al continente. El sistema de amarre es precario, ya que las barcazas
amarran al muelle y no tiene defensas mas que cubiertas de camiones.

Sobre el muelle tiene instalado un pescante de carga con un rendimiento nominal
de 300 t/h. El pescante es alimentado por un sistema de cintas desde tres silos
horizontales con una capacidad combinada de 100.000 toneladas. Opera con
cereales que son procesados en sus plantas de Puerto San Martin y Gobernador
Galvez. Las barcazas, limitadas en su calado, sélo pueden transportar 1600 t cada
una.

4.6 TERMINAL SHELL

Esta terminal petrolera estd destinada al almacenaje y mezcla de combustibles,
carga y descarga. El puerto estd conformado por un muelle de hormigén con
plataforma de amarre, dos dolfines de amarre, y viaducto (contigua a esta terminal
se ubica el antiguo muelle antiguamente compartido con Esso, y hoy en desuso -
las instalaciones de Esso fueron desmontadas). Las estructuras son transparentes
de hormigén armado fundadas sobre pilotes con camisa metdalica. Las
embarcaciones se apoyan sobre los dolfines y pontones flotantes vinculados a
tierra para la transmision de las cargas.

La terminal se completa con 9 tanques de almacenaje cilindricos con capacidad de
16.000 m3, galpones y playa de estacionamiento de camiones.

5.0 SANTAFE

5.1 PUERTO RECONQUISTA (KM 950)

El Puerto Reconquista esta ubicado en el Riacho San Jer6nimo, a 12 km de la
ciudad y a 317 km al norte de la ciudad de Santa Fe. La actividad principal de este
puerto es la de cabotaje con transportes hacia puertos del sur de la provincia
(aceite vegetales crudos, expeller, pellets y granos de oleaginosas). Es también un
puerto arenero (arena y piedras para la construccién). No cuenta con acceso
ferroviario. El acceso vial se realiza por una ruta pavimentada a través de 11.5 km
desde la Ruta Nacional 11. Desde el Parang, el acceso nautico mas franco es por el
sur a lo largo de 15 km.

Cuenta con cinco embarcaderos que sobresalen del muelle de hormigén armado de
660 m de longitud. El ancho de muelle es 50 m.

Es un puerto publico provincial que fue sectorizado en dos terminales (A y B). La
Terminal A fue concesionada a Rio del Norte SA (Buyatti-Vicentin) para graneles
solidos y liquidos. La Terminal B aguarda concesionamiento y esta destinada a la
carga general y contenedores.
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El puerto posee un depdsito de 600 m2 (utilizado por el concesionario), dos
tanques de aceite con una capacidad de 1.500.000 litros cada uno, una plazoleta de
9500 m2 y playa de estacionamiento para 30 camiones.

En dos de los atracaderos existen cintas transportadoras para carga de
subproductos con un ritmo de 200 ton/hora por cinta. En un tercer atracadero
existe una cafieria para carga de aceite con rindes de 150 ton/hora.

Para el almacenamiento de arena existe un silo de material de 350 m3 y seis silos
metalicos de 110 m3 cada uno que pertenecen a una segunda empresa.

En el extremo sur del puerto se encuentra el embarcadero de balsas.

5.2 PUERTO SANTA FE (Km 584)

Este puerto se halla ubicado sobre un canal artificial a 9 km de la via troncal de
navegacion. Este canal ha presentado histéricamente problemas de colmatacion,
por lo que se requiere su periédico dragado de mantenimiento. La conexién
ferroviaria con el resto del pais se realiza a través de las lineas ex - Mitre (trocha
ancha) y Belgrano (trocha angosta). Existe una ancha playa de maniobras
ferroviarias en el puerto, con acceso por Avda. L. N. Alem y Vélez Sarfield.

Este es un puerto publico de uso comercial administrado por un Ente
Administrador y que cuenta con dos darsenas. Originalmente exhibia un elevador
de granos en la cabecera de la Darsena I (que todavia opera) y dos elevadores en la
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Darsena II. En la Darsena I, un sector de los destinados a cargas generales fue
concesionado para operar una terminal de contenedores. Adicionalmente, por el
canal de derivacion hacia el norte, posee una zona de cabotaje para el movimiento
de combustible - la terminal de Shell, con tanques con capacidad para 22.000 m3
(YPF también tenia una instalacion con capacidad de 65.000 m3 de
almacenamiento, actualmente en desuso) - y un sector de arenera.

Con anchos reducidos del canal, la situacion atent6 contra la eficiencia del puerto
que exhibe desde hace décadas muy bajos volimenes de cargas. Esto genero la
idea de trasladar el puerto a la vera del Parana. Este proyecto se encuentra en
cartera con financiacion otorgada para la primera etapa. Involucra la construccién
de un acceso vial (en una segunda etapa, también un acceso ferroviario), ademas
de la construccién de una terminal de contenedores y una terminal cerealera.

Adelantandose al traslado del puerto, el espigén que separa a las dos darsenas fue
desafectado del uso portuario para dar lugar al Masterplan, un proyecto de
reconversion portuaria donde se alternan comercios, restaurants, y un casino.

Historicamente, las principales actividades del puerto de Santa Fe son el embarque
de granos con destino a la exportacién y la recepcion de combustibles. De los
elevadores, el Unico que se encuentra activo es el elevador de la Unidad I,
construido en 1951, que posee una capacidad de almacenaje de 55.000 ton. El
largo total del muelle es de 240 metros con una galeria de embarque de 225
metros de longitud paralela a la darsena, sobre 10 torres de hormigén. Descarga a
través de ocho tubos telescopicos alimentados por tres cintas transportadoras que
en conjunto tendrian una capacidad nominal de 900 t/h. Sin embargo, el elevador
sblo es utilizado parcialmente para acopio (no se la utiliza para carga a buque). La
instalacién se completa con una playa para 250 camiones.

La terminal de contenedores tiene un muelle de 240 m de longitud, playas abiertas
de 18.000 m2 y galp6én de 500 m2. Esta terminal, concesionada a Loginter ha
presentado muy bajos movimientos relacionados, principalmente, a las
exportaciones de cerveza hacia Paraguay. La Terminal opera con una gria de 250 t,
autoelevadores y trasteiner.

El area no concesionada de la Darsena de Ultramar suma 630 m de muelle, tres
depésitos con una superficie total de 6300 m2, y playas por 12.000 m2.

5.3 DREYFUS (KM 464)

Ubicado sobre el Rio Coronda, se encuentra a 2 km de la Via Troncal Navegable,
Km 464. Se accede desde la RN 11 a través de aproximadamente 10 km de camino
rural pavimentado. La Autopista Rosario, solo se encuentra separada de la RN 11
por alrededor de 1.5 km. No tiene acceso ferroviario, aunque las vias del ferrocarril
NCA y la estacion Timbres se encuentran a escasos 10 km.

La terminal dispone de un muelle separado de tierra alrededor de 50 m y
conformado por tres dolfines de atraque (fundados sobre pilotes de hormigén) que
a su vez sirven de plataformas de apoyo de tres torres. La torre central esta
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vinculada con el continente mediante una galeria elevada que contiene las cintas
transportadoras provenientes de las instalaciones de almacenamiento y pesaje en
tierra. Las tres torres alineadas paralelas al rio estdn vinculadas a su vez por
galerias de embarque para distribuir el producto a través de tres pescantes de
carga ubicados uno en cada torre. Las plataformas tienen defensas elasticas para el
apoyo del buque. Ademas, para el amarre, cuenta con dos torres, una aguas arriba
y otra aguas abajo.

La terminal manipula granos y aceites. Tiene una capacidad de almacenaje
brindada por tres celdas de 100.000 t cada una. Ademas, cuenta con dos tanques
de aceite de 12.000 t cada uno. Las facilidades para la recepcién de los productos
es de 900 t/h. El ritmo de embarque nominal, por otro lado, es de 1800 t/h para
s6lidos y 1000 t/h para aceites. Se prevé, ademas, la construccién de un segundo
muelle exclusivo para buques aceiteros, la infraestructura para la operaciéon de
barcazas, y la construccién del acceso ferroviario.

5.4 NOBLE (Km 462)

Practicamente sobre la Via Troncal Navegable (calado admisible 34’), la terminal,
se halla ubicada sobre la margen derecha del Rio Coronda, en la localidad de
Timbues, departamento de San Lorenzo. Su principal actividad consiste en la
exportacion de granos y fertilizantes. Esta terminal inicié sus operaciones en el afio
2006. La terminal se instalé sobre una superficie de 201 Has con 1800 m de frente,
sobre los Rios Coronda y Parana.

11
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El predio del puerto Noble tiene acceso a la Ruta Nacional 11 mediante caminos
(ocho kilometros) que fueron acondicionados, en el afio 2006. Se trata de un
acceso que comienza en la zona norte de Timbues desde la Ruta Nacional 11, toma
por las calles Cacique Mangoré hasta Eva Duarte, y por esta ultima hasta
practicamente las puertas del puerto. No posee acceso ferroviario aunque las vias
del NCA se encuentran a alrededor de 10 km.

Las instalaciones fluviales contemplan una obra de atraque que se encuentra
retirada unos 50 metros de la linea de la ribera. El muelle ha sido disefiado para
operar, en condiciones normales, con buques tipo Panamax de 235 m. de eslora,
aunque la estructura, defensas y bolardos fueron calculados para buques tipo Cape
Size, de 275 m. de eslora. Construido en hormigén armado y asentado sobre 32
pilotes profundos de gran didmetro, el muelle cuenta con dos dolfines, una
plataforma de 130 m de longitud por 15 m de ancho, y tres torres de unos 40 m de
altura que soportan una galeria de embarque con pescantes para la carga de
buques graneleros. La capacidad de carga es de hasta 1.600 tn/h tomando como
base trigo a granel. La vinculaciéon del muelle con las instalaciones en tierra la
proporciona una galeria metalica de transferencia, que comunica la torre central
de embarque sobre el muelle, con la torre de balanzas, ubicada en tierra.

La nueva terminal de Timbues cuenta con dos celdas de 30.000 t para almacenar
fertilizantes sélidos. También tiene 4 tanques de acero de 5.000 m3 cada uno que
le otorgan una capacidad de almacenaje de 20.000 m3 de liquidos (con proyecto de
construccion de dos tanques de similar capacidad para ampliar la oferta de
volumen). Estos tanques fueron construidos y operados por PONAL.

También incluye las siguientes instalaciones y capacidades:

= Playa de estacionamiento para 300 camiones.

= Secadoray Planta de Acondicionamiento.

= Descarga de Camiones: 3 plataformas volcadoras de equipo completo (1000
camiones/dia).

= Atraque y desatraque: diurno / nocturno sin necesidad de remolcador.

= Capacidad de almacenaje: 10 silos con 120.000 toneladas.

Se prevé, ademas, la construcciéon de un segundo muelle exclusivo para descarga
de fertilizantes, la infraestructura para la operacion de barcazas, y la construccion
del acceso ferroviario.

5.5 MINERA ALUMBRERA LTD (KM 457)

La terminal, se halla ubicada en el distrito de puerto San Martin, en el
departamento San Lorenzo; a 40 km de Rosario, y a 450 km de Buenos Aires, sobre
la Via Troncal Navegable. La terminal es propiedad de Minera Alumbrera Ltda.

12
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pero es operada por Terminal 6 S.A. Su principal actividad consiste en la
exportacién de cobre y oro. Las instalaciones abarcan 12 hectareas, contiguas a las
instalaciones existentes de la Terminal 6.

-t LS — i = S

El ingreso a puerto de los buques, procede a través del Rio Parang, con una
profundidad del eje del canal de 34 pies, contando con un calado a pie de muelle,
minimo de 10 m. El acceso a los muelles es directo por lo que no se necesita de
remolques.

El predio del puerto Alumbrera, estd servido por un camino de tierra mejorado,
que lo conecta a una calle pavimentada, con salida de "San Lorenzo Norte" a la
Autopista Rosario - Santa Fe, de la cual dista a 5 Km.

El concentrado es transportado por via férrea desde Cruz del Norte, a 11 km al
sudeste de la ciudad de Tucuman, a través de 960 km a las instalaciones
portuarias. Dicho tramo es cubierto por cuatro locomotoras de 200 KW, con
cuarenta vagones cada una. Cada vagén tiene una capacidad de carga de 60 t
aproximadamente. La frecuencia es de un tren por dia desde Cruz del Norte por las
vias del sistema N.C.A (Nuevo Central Argentino). Operan ademas los ferrocarriles
Belgrano S.A Ferroexpreso Pampeano y Ferrosur "Roca".

Las instalaciones fluviales contemplan cinco dolfines y dos torres de amarre de
H2A? apoyadas sobre pilotes que se conectan con la costa mediante una pasarela
de 166m de longitud por 0,90m de ancho. El frente de atraque entre dolfines es de
180 m. y permite operar con buques de hasta 250 m de eslora y 60.000 t de
desplazamiento. La carga se realiza a través de cintas transportadoras y una
cargadora radial con un ritmo de 1.250 t/h.

Otras instalaciones incluyen:

13
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= Edificio de descarga ferroviaria, donde se desmontan las tapas de fibra de vidrio
de los vagones utilizdndose para su descarga excavadoras Caterpillar 330L
(capacidad de recepcion de 400 t/h).

= Galpon (de 100 x 51 x 23m de altura) con una capacidad de almacenaje de
50.000t de concentrado.

= Dos cargadoras frontales Caterpillar 988F cuya capacidad de carga llega a
1.250t/h de concentrado desde la pila de almacenamiento hasta la unidad de
carga en el buque.

= Estacion de muestreo, bascula, instalaciones para el mantenimiento de la
locomotoras, vagones y tapas de vagones (en el puerto hay aproximadamente
4.700 m de vias)

5.6 TERMINAL 6 S.A. (KM 456)

Las instalaciones de la Terminal 6, se encuentran ubicadas a 6 km al norte del
puerto General San Martin, sobre la Via Troncal Navegable. Fue inaugurada en
1988, pero en la practica los primeros embarques comenzaron a partir de julio de
1987. La principal actividad del puerto es el embarque de granos, subproductos y
aceites siendo su manejo realizado mediante un programa légico computarizado.

ST T “— e -

El ingreso a puerto de los buques se realiza a través del Rio Parang, con una
profundidad al pie de muelle de 42 pies (12,8 m). El acceso a los muelles es directo
por lo que no se necesita de remolques para el atraque de buques. Si se requiere
practico de puerto que aborda en la rada San Lorenzo y que tiene capacidad para 8
buques en espera y se localiza entre los km 441 y 445 del Rio Parana. Existe una
zona para realizar alije o transbordo entre los km 452 y 453,5 del Parand, apta
para la operacidn de un buque oceanico con dos barcazas.

14
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Se encuentra a 7 k m de la Ruta Nacional 11 y a 11 km de la autopista Rosario
Santa Fe. Posee vinculacion ferroviaria con desvio propio, bitrocha, una playa de
estacionamiento y una playa con una capacidad de 135 vagones cargados y 60
vacios. La capacidad de descarga es de 600 vagones diarios. Al puerto pueden
ingresar trenes de los concesionarios ferroviarios Nuevo Central Argentino, BAP,
FEPSA, BAP y Belgrano.

Las instalaciones portuarias de este puerto privado comercial se componen de tres
muelles, dos para buques oceanicos (hasta 270 m de eslora) y otro para barcazas
fluviales, todos vinculados a los silos de almacenaje a través de cintas
transportadoras.

El muelle norte tiene un frente de amarre de 161 m con 4 dolfines y dos torres de
amarre. Su largo total es de 275 m y el calado admisible a pie de muelle es de 40
pies. Este muelle opera con dos lineas de carga y tres pescantes con un ritmo de
carga de 2200 t/h.

El muelle sur, ofrece un frente de amarre de 155 m formado por 4 dolfines y dos
torres de amarre. Posee una profundidad al pie de 40 pies. No necesita asistencia
de lanchones. En este muelle se embarcan granos y derivados proteicos con un
ritmo de carga de 2.400 t/h.

La terminal de barcazas permite el amarre de una formaciéon de 240 metros de
eslora maxima para la recepcion de granos. Posee 10 dolfines de hormigén en linea
con sus respectivas defensas de goma y bitas de amarre. El ritmo de descarga es de
600 t/h.

La terminal tiene:

= Playa de camiones para 780 unidades, vinculacién ferroviaria bitrocha propia y
una playa de estacionamiento con capacidad para 135 vagones cargados y 60
vacios.

= 25 tanques para aceites, biodiesel, y glicerina refinada cuya capacidad
combinada alcanza 147.000 t.

= 11 celdas de 730.000 para productos secos, 10 silos verticales con una capacidad
total de 60000 toneladas de grano, dos celdas horizontales con capacidad para
400.000 t.

= Nueve plataformas volcadoras para camiones, con una capacidad de 2160
camiones/dia.

= Cuatro tolvas de descarga para vagones de 600 t/hora, se hace en ambas trochas.

5.7 LD MANUFACTURING (KM 455)

Originalmente esta terminal estaba destinada a la carga de alcohol metilico
(metanol). Desde el mes de abril del aflo 1998, la Empresa Terminal 6 renta estas
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instalaciones portuarias para el embarque de aceite vegetal. La terminal se
encuentra contigua y hacia el sur de Terminal 6.

Comparte los mismos accesos que Terminal 6. Profundidad al pie de muelle e de
9,20 m al cero local. No tiene acceso ferroviario.

Posee 2 dolfines, 1 pila, 1 torre y 1 monopilote de hormigén armado, con sus
respectivas bitas. La eslora maxima admitida es de 230 metros. La capacidad de
carga es de 250 t/h.

5.8 ALTO PARANA SA (EX RESINFOR METANOL S.A.) (KM 454,7)

Esta terminal petroquimica se encuentra ubicada sobre la Via Troncal Navegable,
en el paraje denominado "Bajada del Quebracho". Limita al norte con la Terminal
6,y al sur con la concesionaria "Cargill".

La profundidad del rio, en la linea de atraque es de 34 pies (10,4 m.) y alejandose
hacia el centro del canal la profundidad aumenta a razén de 1 pie por cada 2 m.

Por su proximidad a las terminales 6 y Cargill, el acceso carretero, se realiza a
través de un camino consolidado, que empalma con la Ruta Nacional 11 y la
autopista Rosario - Santa Fe.

Esta terminal no posee desvio directo ferroviario.
Consiste en dos dolfines de H2A?2, sustentados sobre pilotes, distanciados 55m
entre si con una plataforma de embarque ubicada en el centro, ligeramente

desplazada hacia el lado tierra que se conecta a la costa por intermedio de un
viaducto. Las caracteristicas constructivas y de operacion son las siguientes:
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= Plataforma de Embarque: Construida en H°A° con tres niveles de carga (+7,70
m, +10,30 m., y +15,50 m) que le agregan versatilidad. Ademas, la plataforma
superior se encuentra a +19,50 m. En cada nivel se disponen 2 bocas de carga de
6", lo que permite tener un promedio de carga de 200 t./h; por la limitacion en la
potencia de los motores de las bombas de carga de planta.

= Torre de amarre norte: Para el amarre de los buques aguas arriba; esta construida
una torre de amarre de cota +7.00mts, sustentada sobre tres pilotes de 1,20mts.
de didmetro y 30 m de longitud. Esta cerca de la costa a 180 m de la torre y
soporta un tiron de bita de 80 t.

= Monopilote de amarre sur: Aguas debajo de la torre de carga, este monopilote
(1,50 m de didmetro y 30 m de longitud) se corona con una bita que soporta 60 t
de tiro; estd ubicada a 140 m al sur de la torre de carga. Las distancias entre
dichos amarres es de 290m, lo que permiten operar a buques de hasta 240m de
longitud total y 46.000 t de porte bruto.

= Carga: La carga maxima de metanol se produce a través de un cafio principal de
8" de diametro, que alimenta a 2 mangueras de 6" de didmetro y que conecta a 2
bocas de entrada al buque. EI suministro es de aproximadamente 200 t/h. La
capacidad de tanques llega a 8.000 m3 de metanol.

5.9 CARGILL S.A.C.I (ELEVADOR EL QUEBRACHO) Y PLANTA DE FERTILIZANTES
(MOSAIC FERTILIZANTES)

Cargill empez6é a operar esta terminal en la década de 1980. Se trata de un
elevador destinado a la carga de cereales, oleaginosas, aceites y subproductos,
ubicado en la localidad de Puerto San Martin, sobre la Via Troncal Navegable, en un
paraje conocido como “El Quebracho™. A esta terminal se le sumé una planta de
recepcién de fertilizantes con su respectivo muelle e instalaciones de recepcién y
almacenaje y una terminal para barcazas.

17



¥ CAMARA ARGENTINA
DE LA CONSTRUCCION

El ingreso a puerto de los buques procede a través del Rio Parana, con una
profundidad al pie de muelle de 30 pies (9,1 m.). El acceso a los muelles es directo,
por lo que no se necesita de remolques para el atraque de buques.

El acceso vial se hace a través de un camino pavimentado de 2,5 Km de longitud
construido por Cargill, mas 700m realizados por quimica DOW, mas 2.000m de
pavimento mejorado construido por la comuna, lo que permite la vinculacién con
la Ruta Provincial N°175 que a su vez la vincula con la Ruta Nacional 11 y la
Autopista Rosario - Santa Fe.

Esta planta no posee desvio ferroviario directo.

Las instalaciones portuarias se componen de dos muelles. El primero destinado a
cereales, oleaginosas, aceites y subproductos, y el segundo para la descarga de
barcazas.

El sitio de atraque principal posee una longitud de 130m, con cuatro dolfines de
atraque y dos macizos de amarre en ambos extremos, que lo hace adecuado para
embarcaciones de 250m de eslora. El sitio posee una tuberia de 12” para la carga
de aceite de soja desde los tanques de almacenaje. La capacidad de carga es de
2000 t/h.

Contigua hacia el sur se encuentra la terminal de descarga de fertilizantes
(MOSAIC). Este muelle esta cimentado sobre pilotes, con tres dolfines de atraque y
dos torres de amarre de hormigén armado (bitas de 80 ton). El fertilizante es
descargado a través de tolvas y cintas hacia dos silos horizontales con una tasa
maxima de 500 ton/h. Tiene una longitud de amarre de 130 m y permite operar
buques de hasta 210 m de eslora.

Ambas terminales ostentan sistemas de defensas de goma.

Ademas de estas dos terminales, cuenta con una terminal para barcazas que
permite el amarre de dos unidades simultaneas. La profundidad a pie de muelle es
de 10,40 m al cero local. La estructura esta compuesta por un frente de atraque de
192 m, con 11 dolfines con sus respectivas defensas de goma, 7 bolardos de 20 t
c/uy 2 bitas de amarre. Las barcazas se descargan con gruas con una capacidad de
recepcién de 12 barcazas por dia.

Otras instalaciones:

= La carga se transfiere desde los silos por medio de una cinta transportadora a
una galeria de embarque que esta soportada en tres torres apoyadas sobre
dolfines. En la galeria se ubican un brazo cargador multidireccional de 22m de
alcance (en el extremo norte) y dos tuberias telescépicas de 20m de alcance.

= La capacidad de almacenaje en silos para granos y subproductos es de 730.000t.
Para aceites la capacidad de tanques es de 35.000 t.

= La capacidad de recepcién de camiones es de 1.000 camiones/dia
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= Playa para camiones de 250 unidades que es interna, y otra externa para 300
unidades mas.

5.10 Pecom ENERGIA (Ex PAsA) (KM 453)

Destinado a la carga de productos quimicos, perteneciente a la empresa Petrobras.
Aun cuando se encuentra sobre el Parana, la profundidad a lo largo del sitio que
varia entre 15 y 20 pies, se debe operar con remolcador para acceder desde la Via
Troncal Navegable. Los remolcadores se deben solicitar a Villa Constitucién.

SAN LOSEHIO-F A D A

El acceso carretero se encuentra a 7 km. de la Ruta Nacional 11 y a 11 km. de la
autopista Rosario - Santa Fe.

Esta planta no posee desvio ferroviario.

Estd compuesto por dos dolfines de hormigén armado distanciados 80m entre si,
con una bita en cada uno, defensa de madera dura y goma con amortiguadores del
mismo material. Posee dos boyas de amarre con sus respectivos muertos, y una
baliza en cada dolfin accionadas por baterias. El muelle permite el amarre de
buques cuya eslora no supere los 180 m. La profundidad al pie de muelle es de
3,00 m al cero local.

La carga y descarga se realiza por intermedio de dos tuberias de 6” y 8”. Es apto
para la carga y descarga de hidrocarburos (naftas, estireno, propelentes, caucho,
monomero de estireno) con un ritmo de 2.000 tn/h.

5.11  NIDERA (I.M.S.A.) (Km 451)

Este puerto privado comercial esta ubicado a la vera del Rio Parana desde abril de
1982 y la propietaria es la firma Nidera Argentina S.A. La principal actividad del
puerto es el embarque de granos, subproductos y aceites para exportacion.
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El acceso fluvial es directo al puerto donde al pie de muelle tiene una profundidad
de 43 pies. Los buques en espera utilizan la rada San Lorenzo y no requieren
servicio de remolque. Se comunica por medio de un camino mejorado de 0,8 Km
con la Ruta Nacional 11 y con la autopista Rosario - Santa Fe.

Cuenta con desvio ferroviario de trocha mixta a través del cual acceden las redes
del Nuevo Central Argentino, FEPSA, BAP y Belgrano.

El frente de atraque es de 200 m, compuesto por 4 dolfines de atraque (defensas
de madera y goma sostenida por cadenas) complementados con dos macizos de
amarre hacia el sur y uno hacia el norte, con una bita en cada uno. La galeria de
embarque esta sostenida por cuatro torres con cuatro tubos telescépicos (sélo se
operan dos simultdneamente) aptos para cargar 1200 ton/h de granos, 700 ton/h
de subproductos y 1000 ton/h de aceites (a través de dos cafierias de 8" cada una
con capacidad de 500 t/h). Se vincula a tierra a través de otra galeria transversal.
También cuenta con una pasarela de conexién. La profundidad es de 7,8 m al pie, y
la eslora maxima admisible es de 270 m.

El puerto posee las siguientes instalaciones:

= (Capacidad de almacenaje total para graneles solidos de 362.000 t.

= Seis tanques de 3.000 t cada uno, dos tanques de 5.000 t cada uno y seis tanques
de 1.100 t cada uno para aceites.

= Larecepcidn para granos se realiza a través de tres plataformas volcadoras para
camiones de 550 t/h cada una.

= 4 balanzas de embarque y 3 para recepcion.

= Playa de estacionamiento camiones a 1 km, para 500 camiones, otra en la planta
para 200 unidades
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Nidera planea ampliar su capacidad de recepcién a 350 camiones/dia, construir
una nueva terminal de fertilizantes que se focalizara a la descarga de buques, el
almacenamiento y despacho de fertilizantes so6lidos, la descarga de barcazas con
graneles sélidos, y las cargas a buques de ultramar con graneles liquidos

5.12  PUERTO LAPACHO (KM 450)

Esta terminal estd en desuso. Originalmente permitia descargar granos y
subproductos desde una barcaza a un pontén flotante que se amarraba a dos
dolfines. Cuenta con acceso vial, a través del puerto de San Martin, comunicandose
con la Ruta Nacional 11 (400 m de pavimento y 3 Km. de mejorado).

El pontén contaba con un silo flotante, apto para remover 350 t/h de
subproductos. El almacenaje se realizaba en silos adyacentes con capacidad de
15.000 ton.

5.13 TOEPFER S.A. (Km449,5)

La planta esta ubicada en el paraje denominado “El Transito” en la margen derecha
del rio Parana. El puerto cuenta con un sitio de atraque a través del cual se
embarcan granos, subproductos y aceites.

El acceso fluvial es directo desde el rio y se efectiia sin necesidad de remolque. La
profundidad del acceso fluvial es de 22 pies.

A través del tejido urbano de San Martin se comunica con la Ruta Nacional 11 y la
autopista Santa Fe - Rosario.
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No cuenta con desvio ferroviario, pero tiene una servidumbre de paso del F.C.
Belgrano que le permite realizar operativos de descarga de vagones mediante el
sistema de carretones ferroviales.

La longitud del frente de atraque entre dolfines extremos es de 150m (4 dolfines
en total con defensas de goma) mas dos macizos de amarre, apto para buques de
hasta 230 m de eslora.

La terminal posee:

= Una capacidad de almacenaje de 165.000 t para granos y subproductos en celdas
y silos verticales y 10.000 t para aceites vegetales.

= Para la carga de graneles sélidos dispone de dos galerias alimentadas por dos
cintas transportadoras con un rendimiento promedio de 800 t/h cada una. La
carga se realiza a través de tubos telescopicos ubicados sobre las tres torres de
embarque.

= Para la carga de aceite vegetal cuenta con dos tuberias de embarque con una
capacidad de carga de 500 t/ h.

= Para la recepcion cuenta con 4 volcadoras simples con un rendimiento total de
400 t/hora, que llevan 2 norias de 200t / hora cada una.

= Playa interna para 60 camiones.

5.14 BUNGE, PAMPA E INDO (KM 448,5)

El puerto privado comercial de Bunge se encuentra junto a la planta de molienda
de productos oleaginosos de la misma empresa sobre la margen derecha en la
ciudad de Puerto Gral. San Martin, Provincia de Santa Fe.

sw%wnzu- e
e

Los buques utilizan esperan en la rada de San Lorenzo, no siendo necesario el uso
de remolcadores para el atraque y / o desatraque.
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Por carretera se llega a través del puerto de San Martin a la Ruta Nacional 11 y
autopista Santa Fé- Rosario.

Cuenta con un desvio ferroviario bitrocha que permite la conexiéon con los
concesionarios de BAP, NCA, y Belgrano Cargas.

Pampa y Dempa son dos atracaderos pertenecientes a la mencionada firma. Pampa
esta conformado por tres dolfines con defensas elasticas y dos torres de amarre,
con una longitud entre extremos de 160 m y apto para buques de hasta 270 m de
eslora. Su profundidad al pie es de 12,20 m. Su capacidad de embarque es de 2.000
t/h de granos o 1600 t/h de pellets. No opera con barcazas. Esta dedicado al
embarque de granos y subproductos

Dempa estd conformada por cinco dolfines con defensas de goma, una distancia de
125 m entre dolfines, apto para buques de 235 m de eslora. Su profundidad al pie
es de 12,20 m. Tiene un cargador central abastecido por una cinta (para completar
la carga el buque debe ser movido) con capacidad para embarcar 900 ton/h de
granos y 600 ton/h de subproductos. Ademas cuenta con cafierias de 6 y 10" para
carga de aceite con ritmo de 600 ton/hora. Esta dedicado a granos, subproductos
y aceites.

La terminal también posee:

= Una playa de camiones para 450 unidades, ampliable en 400 mas si se utilizan
las calles laterales.

= (Capacidad total de almacenaje de la planta; para granos y subproductos del
orden de las 570.000 t y para graneles liquidos 40.000 t.

= La recepcion de graneles solidos se realiza mediante cinco plataformas
volcadoras para camiones, a un promedio aproximado de 350 t /h y una tolva
para vagones con capacidad de 200 t/h.

= La recepcion de graneles liquidos se realiza en tres calles, pudiendo operar por
cada calle 6 a 9 camiones simultaneamente.

= Capacidad para recepcion de camiones: 600/700 t/h.

= 3 balanzas: 2 para camiones y 1 para embarque.

5.15 YPF (Ex GAs LITORAL PRIVADO, EX GAS DEL ESTADO) - MUELLE
CHACABUCO (KM 447,9)

Esta terminal ubicada sobre el Parana fue construida por Gas del Estado en 1960.
Es apta para la carga y descarga de hidrocarburos liquidos y gaseosos. Esta
terminal esta ubicada en San Lorenzo, y se conecta a la Ruta Nacional 11 y
autopista Santa Fe - Rosario. No tiene acceso ferroviario.

Cuenta con una profundidad que supera los 40' (existen dos radas de espera para
todos los puertos ubicados en la zona). La maniobra de amarre y desamarre se
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realiza solamente con practicos de rio, sin necesidad de utilizaciéon de
remolcadores.

Es un muelle que permite el amarre de buques de hasta 170 m de eslora
constituido por cuatro dolfines de hormigén armado con bitas y defensas de goma,
dos torres de amarre y una plataforma central de 38 m de longitud. Las
profundidades son de 7,1 m al cero.

Cuenta con cafierias para descarga de combustibles (8) y gases (2). También
provee de servicios de agua a buque.

En 2005 se construyé una segunda terminal consistente en un muelle flotante
utilizado para el abastecimiento de combustibles liquidos a remolcadores para
consumo propio (carboneras), ubicado en el lado interior del muelle “Chacabuco”.
Esta constituido por dos pasarelas flotantes soportadas en sus extremos con
patines sobre guias a tres pilotes hincados, con camisa de acero rellenos de
hormigén y una pasarela de acceso, conformando un frente de atraque de una
longitud de 30 m. Cuenta con defensas de madera y caucho y posee dos bolardos
con capacidad de 20 t cada uno, ubicados en los duques de alba linderos y tres
bolardos distribuidos en cada una de las cabezas de los pilotes hincados. El frente
de amarre total es de 82 m.

En el ano 2009 el muelle sufrié una averia por la que se proyecta la modificacién
del sistema de amarre. En junio de 2011 sufrié un nuevo incidente que esta
obligando a replantear el disefio del muelle que implicaria la construccién de un
nuevo dolfin y la modificacién del arreglo del sistema de bolardos y cabos de
amarre. La obra esta programada para ser ejecutada durante el 2011-2012.

5.16 EsSsoS.A.

Se trata de un puerto privado comercial de la empresa ESSO apto para carga y
descarga de combustibles. La terminal es frecuentemente utilizada para efectuar
limpieza de bodegas a buques tanque. Se encuentra ubicado en la margen derecha
del Rio Parani en el km 447,1.

El acceso al frente de atraque es abierto y sencillo, contando con una profundidad
que supera los 40'. Asimismo, existen dos radas de espera para todos los puertos
ubicados en la zona. La maniobra de amarre y desamarre se realiza solamente con
practicos de rio, sin necesidad de utilizaciéon de remolcadores.

Dispone de una playa para 300 camiones, tiene un acceso vial directo por la Av.
San Martin cuya arteria es coincidente con la Ruta Nacional N° 11 y autopista Santa
Fe - Rosario, vinculandose de este modo al resto de la red vial del pais.

No posee acceso ferroviario.

Esta conformado por dos dolfines que estan a una profundidad al pie de 7,80 m. (al
cero local ). El muelle permite el amarre de buques de hasta 170 m de eslora, 23,5
m de manga y 24’ de calado. Posee dos dolfines de hormigén armado, uno con dos

24



¥ CAMARA ARGENTINA
DE LA CONSTRUCCION

bitas y el otro con una bita (ambas con defensas neumaticas del tipo Yokohama),
dos boyas en el sector norte y dos en el sector sur con sus respectivos muertos.

El trafico prevaleciente es el de combustibles y tienen instaladas bombas y
cafierias de 6, 8 y 10 pulgadas para poder realizar las cargas y descargas del
mismo. El ritmo de carga es de 250/300 t/h.

La empresa ESSO posee en las adyacencias del puerto tanques para el almacenaje
de los combustibles y estacionamiento de camiones.

Este muelle sufrié averias debido a la colision de dos embarcaciones. En el
momento de la redaccién de este informe no se encontraba operativo, aunque se
prevén trabajos de reparacién en lo inmediato.

5.17 REFINERIA SAN LORENZO (PETROBRAS ENERGIA, EX YPF) (KM 446,8)

Este puerto comercial de uso privado recientemente comprado por Cristébal
Lépez se compone de tres atracaderos servidos por cafierias para permitir la carga
y descarga de crudo y combustibles con origen o destino a la Refineria. Se ubica
sobre la margen derecha del Rio Parana.
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El acceso al puerto se hace directamente desde el canal principal, distante
aproximadamente 200 m de la linea de ribera. No se requiere remolque y el
practicaje es obligatorio para buques de bandera extranjera.

El acceso terrestre es a través de la trama urbana de puerto San Martin por donde
se llega a la Ruta Nacional 11 y autopista Santa Fe - Rosario, que vinculan al puerto
con el resto de la red vial del pais.

No tiene acceso ferroviario.
Cuenta con tres muelles con las siguientes caracteristicas:

= Muelle 1: este muelle, esta dispuesto en forma de “L” invertida. Esta construido
por un dolfin elastico en proa, un duque de alba rigido en popa, y una torre de
amarre al sur. El calado minimo disponible durante cualquier época del afio, es
de 50°. La capacidad de amarre en este muelle es para buques de hasta 230 m de
eslora, manga 35 m, desplazamiento total en carga: 55.000 t y velocidad de
aproximacion maxima: 0,20 m/s. Por la disposicion en “L”, que tiene este
muelle queda definida, entre el tablero del mismo y la linea de costa, una
darsena con facilidades de amarre para embarcaciones de hasta 55m de eslora y
17" de calado.

= Muelle 2: Este muelle tiene una disposicion en forma de “T” y fue refaccionado
en 1996. Esta constituido por dos dolfines elasticos aguas arriba y aguas debajo
de la plataforma de operaciones, separados 30 m entre si. Ademas de estos
puntos de apoyo, el muelle dispone de dos defensas elasticas sobre la plataforma
con el fin de permitir el amarre de pequefias embarcaciones. El calado admisible
durante cualquier época del afio es de 32". EI muelle es apto para buques de 90
m de eslora, manga de 12 m, desplazamiento total en carga 5.300 t, y velocidad
de aproximacién maxima de 0,25 m/s.
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= Muelle 3: Este muelle, al igual que el muelle 1, esta dispuesto en forma de “L”
invertida. Estd constituido por un dolfin elastico en proa, un duque de alba
rigido en popa, y una torre de amarre al sur. El calado minimo disponible
durante cualquier época del afio, es de 43". EI muelle es apto para buques de 126
m de eslora, 16 m de manga, desplazamiento total en carga de 10.500 t, y
velocidad de aproximacién maxima: 0,20 m/s.

Otras instalaciones incluyen:

= Conexion buque-tierra: en cada uno de los tres muelles (colectores
independientes para productos livianos y pesados). Estos colectores, se conectan
al buque, a través de manguerotes bridados. Los mismos, se ajustan a las
exigencias de las normas ISG OTT.

= 18 tanques de productos terminados en el area fluvial. La capacidad de
almacenaje total es 108.000 m3.

= 3 tanques de productos terminados en el area refineria cuya capacidad total es de
30.000 m3.

= 11 tanques de petrdleo crudo, capacidad total de almacenaje 155.000 m3.

= Tanques para deslastre, capacidad total 2.100 m3.

= Recepcién/embarque de crudo: 1000 t/h

= Recepcién/embarque de combustible: entre 500 y 1000 t/h.

5.18 TERMINAL A.C.A (KM 446,2)

Se encuentra ubicada sobre el Rio Parana en las instalaciones de la Unidad VIII de
la ex Junta Nacional de Granos. La Asociacion de Cooperativas Argentinas es una
entidad nacida en 1992 valiéndose del modelo cooperativo que ya se aplicaba en
otros paises. La principal actividad del puerto es el embarque de granos,
subproductos y aceites con destino a la exportacidn.
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Las naves utilizan las radas de San Lorenzo no requiriéndose el uso de remolques
para el acceso al muelle. El ingreso vial se realiza por el acceso norte a San Lorenzo
y autopista Rosario - Santa Fe. Tiene conexion ferroviaria con el Nuevo Central
Argentino y el Belgrano Cargas.

Cuenta con 4 dolfines y dos torres de amarre que constituyen un frente que
permite operar con buques de hasta 275 m de eslora. El sistema de defensas es
mixto con defensas inflables y fijas. La profundidad al pie de muelle es de 9,2 m.
Los productos manipulados son granos, subproductos y aceites. En el afio 2000 se
comenzé a operar con fertilizantes.

La galeria de embarque es alimentada por dos cintas transportadoras con cuatro
brazos multidireccionales de 22 m de alcance, capaces de cargar granos a 1700 t/h
(dos cintas de 1.000 t/h nominales cada una) y subproductos con ritmos de 800
t/h. La carga de aceite se realiza a través de dos bombas y dos lineas de carga de de
8y 12" (ritmo 850 t/h). La capacidad de recepcidén de fertilizantes es de 1300 t/h y
la de cereales, de 350 t/h.

La terminal cuenta con una capacidad de almacenaje de 240.000 t para granos,
25.000 t para subproductos, y 65.000 t para fertilizantes. Para liquidos a granel se
dispone de 20 tanques con una capacidad total de 42.000 t.

La recepcién de graneles so6lidos se puede hacer por camién o vagon: tiene 3
elevadoras hidraulicas para los rodados que le permite una tasa de descarga de
1300 t/h y dos tolvas de 800 t/h para los vagones.

Las playas ferroviarias tienen capacidad para manejar 90 vagones (bitrocha).

Cuenta con 2 playas para camiones, una interna para 300 camiones y otra externa
adicional con capacidad para 120 unidades.

En 2009 se inauguré un segundo muelle para la recepcion de barcazas.
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5.19  IMPERIAL CHEMICAL INDUSTRIES (EX-DUPERIAL) (KM 443)

Esta terminal fluvial ubicada 25 km al norte de Rosario presenta un muelle apto
para carga y descarga de acidos, sulfuro, insecticidas, etc. Actualmente la Empresa
Vicentin (lindero hacia el sur) usa estas instalaciones portuarias para el embarque
de aceite vegetal.

Los buques utilizan la rada San Lorenzo, pudiendo fondear hasta 2 buques frente al
elevador. Para el atraque no es necesario el uso de remolques.

Tiene un acceso vial de 1.500 m pavimentados que la comunican con la Av. San
Martin, y otro tramo de 1 km que empalma con la Ruta Nacional 11.

No tiene acceso ferroviario.

El muelle posee 2 dolfines con sus respectivas bitas, 2 boyas y 2 defensas de goma.
La eslora maxima permitida es de 210 m. La profundidad al pie de muelle es de 9,7
m al cero local. La capacidad de carga es de 1000 t/h.

La terminal es adyacente a la planta industrial de I.C.I, ex Dow Chemical.

5.20  VICENTIN S.A.l.C. (Km 442)

Esta terminal fluvial se halla ubicada a la altura de San Lorenzo, a 25 km al norte
de Rosario. Opera desde abril de 1987 y tiene capacidad para embarcar granos,
subproductos y aceites a granel, lo que constituye su principal actividad junto a la
recepcion de tales productos que llegan al mismo por via fluvial (barcazas).
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Los buques utilizan la rada San Lorenzo, pudiendo fondear hasta 2 buques frente al
elevador. Para el atraque no es necesario el uso de remolques. La profundidad en
esa zona supera los 40 pies.

Tiene un acceso vial de 1.500 m pavimentados que la comunican con la Av. San
Martin, y otro tramo de 1 km que empalma con la Ruta Nacional 11. Un desvio
ferroviario de 1.500 m permite el acceso del F.C. Belgrano.

El muelle esta construido sobre cuatro dolfines que conforman un frente de 150 m
de longitud y dos torres de amarre, permitiendo el atraque de buques con eslora
maxima de 275 m. Presenta dos sitios de atraque; uno para buques graneleros y
aceiteros de ultramar (frente exterior) y otro para barcazas (frente interior) con
capacidad para una barcaza. Las defensas son de goma, colocadas en los dolfines.

La galeria de embarque es alimentada por dos cintas transportadoras y tres brazos
de carga multidireccionales con capacidad de carga a 1200 t/h (granos) y 700 t/h
(subproductos) por cada cinta. Dos tuberias de 6 y 10" permiten la carga de aceite
a 800 t/h. Ademas cuenta con facilidades para descarga de sulfuro con equipos del
buque a tolvas conectadas a cintas para su transporte a ICl. Ademas cuenta con dos
equipos descargadores de barcazas por succiéon con capacidad de 300 t/h cada
una.

Otras Instalaciones:

= La recepcion de sélidos se realiza mediante cinco plataformas hidraulicas para
camiones, conectadas a una cinta con capacidad de 700 t/h.

= Playa de estacionamiento camiones: apta para 180 camiones.

= Silos: con capacidad para almacenar 223.000 t de granos y subproductos. Pecom
Agra (vinculada a este puerto tiene 290.000 t de almacenaje en su propia planta).

= Tanques con capacidad para almacenaje de aceites vegetales de 28.700 t.

= Playas Ferroviarias para descarga de formaciones del Ferrocarril Belgrano.

5.21  MoLINOS Rio DE LA PLATA (EX-PECOM AGRA) (KM 441,5)

Esta terminal fue construida en 2004 para la carga de cereales, subproductos y
aceites. Se encuentra adyacente a la planta industrial de molienda en la localidad
de San Lorenzo, Santa Fe. Esta planta, mas antigua que el muelle, se hallaba
conectada a través de una cinta transportadora subterranea a la terminal de
Vicentin por donde solia embarcar.
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El acceso nautico se realiza a través de la via troncal, con profundidades al cero de
34,

Tiene un acceso vial directo por la Av. San Martin coincidente con la Ruta Nacional
11. Tiene un desvio para el acceso del F.C. Belgrano Cargas.

Posee dolfines de atraque con sus respectivas bitas ademas de 10 bitas en la zona
de la plataforma, 12 defensas de goma maciza (Tipo Trelliet V) y dos torres de
amarre. El muelle es apto para recibir buques de hasta 275 m de eslora. Su
capacidad de carga de cereal estd brindada por dos lineas de 1.400 t/h para granos
y subproductos y tuberias de con capacidad de 800 t/h para aceite. La carga se
realiza a través de tres pescantes.

Tiene una capacidad de almacenaje de 200.000 t para graneles sélidos y tanques
de 50.000 t para aceite.

Cuenta con dos elevadores hidraulicos para recibir camiones, con una capacidad
de 350 t/h. Dispone de una playa para 300 camiones. En la planta cuenta con
capacidad adicional de estacionamientos y almacenaje.

5.22  PUERTO ROsARIO (KM 420)

El Puerto Rosario se encuentra sobre la Via Troncal Navegable a 300 km de la
ciudad de Buenos Aires, y a 150 km al sur de la capital provincial. Este puerto
publico, ha sufrido diversas transformaciones habiendo cedido parte de sus
espacios a la municipalidad, que asign6é los terrenos obtenidos para usos
recreativos compatibles con el uso portuario. Se encuentra dividido en 16 sectores
de los cuales los comercialmente operativos son los 4, 5, 6 y 8 y el 14, utilizado
como estacion fluvial de pasajeros. El sector 1 esta dedicado a reparaciones
navales, el 2 y 3 son reservados para futuras expansiones, el 7 es utilizado por la
Direccion de Vias Navegables, el 9 y 12 son zonas francas cedidas a Paraguay y
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Bolivia, y en el 10 esta proyectado el Puerto de la Musica, un proyecto de
reconversion portuaria. Los sectores 11 y 16 son utilizados para las actividades
administrativas de la autoridad portuaria (ENAPRO). Los sectores 13 y 15 fueron
transferidos a la municipalidad. En la actualidad las principales exportaciones por
Puerto Rosario son de aceites vegetales, granos y subproductos, azicar a granel,
citricos y jugos, moviendo una creciente cantidad de contenedores.

El acceso al puerto es directo desde la Via Troncal Navegable. Cuenta con dos radas
para espera de buques, la principal, al sur, con una capacidad de fondeo de 6
buques y la norte (rada auxiliar).

El acceso al puerto por tierra se realiza mediante: las Rutas Nacionales 9, 11, 33 y
34 que une Rosario con el noroeste argentino y llega hasta la Republica de Bolivia,
la Autopista Rosario - Cérdoba y el Puente Rosario - Victoria.

Al Puerto Rosario ingresan directamente los ferrocarriles Nuevo Central Argentino
S.A., Ferro Expreso Pampeano S.A., y Belgrano que se comunican principalmente
con el Centro y Norte del pais. El puerto dispone de una completa red ferroviaria
doble trocha y de tres playas de uso compartido para clasificacién y estadia de
vagones.

5.22.1 Terminal Puerto Rosario

Terminal Puerto Rosario es el nombre de la operadora de los sectores 5, 6 y 8
dedicada al movimiento de contenedores, cargas generales, graneles liquidos y
sélidos. Se encuentra dividida en dos, la Terminal 1, al sur y la Terminal 2.

La Terminal 1 cuenta con 570 m de muelle que conforman hasta tres sitios
operativos. El muelle es una estructura de hormigén armado formada por un cajon
de vigas y losas, con un relleno de arena, apoyado sobre pilotes hincados. La
profundidad de disefio al pie es de 10 m al cero local. La superficie de trabajo en
muelles es de 20.000 m2 y el total del area concesionada es de 41 ha.

Para el manipuleo de contenedores cuenta con una gria mévil Gottwald de 45 ty
una Graa Hyster de 30 t. Ademads cuenta con 5 reachstacker y motoelevadoras. La
superficie de playas alcanza 37.000 m2 y también tiene un depdsito para
consolidacién y desconsolidacién de 2.250 m2.

Para los graneles liquidos, principalmente aceites vegetales, se cuenta con 26
tanques para graneles liquidos con una capacidad total de almacenamiento de
77.500 m3. Puede recibir carga por tren o camion y despachar mediante bombas
impulsoras y cafierias subterraneas hasta 500 t/h (2 cafierias). Para el manipuleo
de fertilizantes cuenta con un depoésito de 8.000 m2 y cintas transportadoras
maviles.

La Terminal 2 incluye un area de 24 ha concesionadas. Cuenta con 1.050 m de
muelle distribuidos 390 m al norte de la actual Zona Franca Paraguaya y 660 m
entre la misma y las instalaciones del Departamento Distrito Parana Inferior,
conformando hasta cinco posibles sitios de atraque. El muelle esta constituido por
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una estructura de muro discontinuo formado por arcos de mamposteria apoyados
en pilares de piedra y hormigon fundados sobre zapatas. La profundidad de disefio
al pie es de 7,5 m al cero local.

La Termina 2 Norte, opera mayormente con graneles solidos. Tiene un depoésito de
2.000 m2 y celdas con una capacidad combinada de 26.500 m2. Para la recepcién
utilizan plataformas volcadoras. La plazoleta a cielo abierto, de 40.700 m2 tiene
acceso directo desde el ferrocarril.

La Terminal 2 Sur tiene depo6sitos de 17.000 m2 y una cdmara de frio de 1.800 m2.

5.22.2 Servicios Portuarios

Esta empresa opera con graneles sélidos y liquidos en las antiguas ex Unidades VI
y VII de la ex Junta Nacional de Granos (la Unidad III, también concesionada, fue
demolida en 2009). Se accede mediante ferrocarril o camién y comparten una
playa para 350 camiones. Los ritmos de recepcion son de 700 camiones/dia (turno
de 6 horas) y 250 vagones/dia.

La Unidad VI, hacia el sur de la ciudad, posee una longitud de muelle de
aproximadamente 230 m con una profundidad al pie de 7,10 m. Los buques se
amarran a bitas ubicadas a lo largo del frente del muelle. La capacidad de
almacenaje es de 130.000 t, con un ritmo de recepcién 1.500 t/h y una capacidad
de embarque nominal de 2.500 t/h a través de 6 tubos de descarga.

La Unidad VII, contigua a la Unidad VI, posee un muelle de aproximadamente 240
m de longitud., con una profundidad al pie de 9,24 m con bitas ubicadas a lo largo
del frente. Tiene una capacidad de almacenaje de 90.000 t; capacidad de recepcién
de 1.500 t/h. Opera comercialmente con cereales y subproductos.

5.23  CARGILL SA PUERTO GOBERNADOR GALVEZ (KM 408)

Estas instalaciones pertenecen a la firma Cargill S.A. y estan ubicadas 10 km al sur
de Rosario. Se accede directamente desde la Via Troncal Navegable. Esta firma
opera alli una planta industrial procesadora de soja y la terminal portuaria para la
carga de harinas y aceites.

El acceso vial se materializa por un camino rural desde la Autopista Buenos Aires-
Rosario, desde la que dista aproximadamente 8 km o la Ruta Provincial 21. El
acceso ferroviario se realiza a través de un ramal de NCA para lo cual cuenta con
una instalacion de descarga y de cintas transportadoras sobre un lateral, externo a
la planta.

La terminal esta conformada por un muelle de atraque que permite el amarre de
barcos del tipo capesize. El muelle consiste en una plataforma de 120 m con tres
torres que soportan la galeria de embarque paralela al rio. Para el amarre cuenta
con cuatro dolfines, dos aguas arriba y dos aguas abajo. La galeria de alimentacion
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puede cargar el producto desde las celdas ubicadas en tierra. También cuenta con
capacidad para el embarque de aceites vegetales. El ritmo de carga es de 1.600 t/h.

Adicionalmente, del lado interior puede recibir barcazas, para lo cual cuenta con
una segunda estructura de defensa y amarre, también de hormigén armado sobre
pilotes, y un sistema de cintas, tolvas y elevadores sobre la estructura.

En tierra incluye 7 silos horizontales con una capacidad de 400.000 t totales, y una
bateria de 9 tanques. La capacidad de recepcién es de 600 camiones/dia para los
cuales dispone una playa de estacionamiento de 10.000 m2.

5.24  PUNTA ALVEAR (KM 406,5)

La terminal privada esta ubicada sobre la Via Troncal Navegable perteneciendo a
"Productos Sudamericanos" y "Emiliana de Exportacién". Aguas abajo de la
terminal de Cargill, el acceso vial se realiza desde la Autopista Buenos Aires-
Rosario, desde la que dista aproximadamente 8 km o la Ruta Provincial 21.
También tiene acceso ferroviario del NCA, para el cual dispone de una playa de
maniobras que atraviesa las instalaciones.

El muelle consta de 5 dolfines de atraque sobre una linea de 150 m. Ademas cuenta
con dos torres de amarre (todos conectados con pasarelas), para permitir la
operacion de buques de 240 m de eslora y 34 pies de calado. El embarque se
realiza a través de una galerfa con 3 pescantes, trabajando con dos
simultaneamente, con 2 cintas de 1.000 t/h cada una.

Posee una capacidad de acopio de 253.000 t distribuidas en silos verticales
(100.000 t) y 3 celdas (153.000 t).

Cuenta ademas con dos playas de camiones, una de 600 camiones de capacidad y la
otra de 100.

5.25 PUERTO ESTHER (KM 396)

Este es un puerto privado que utiliza la empresa barcacera UABL como centro de
operaciones. En este puerto funciona un astillero para la construccién y reparacién
de barcazas de la compaiifa. Cuenta con un dique flotante para barcos de hasta
2200 toneladas métricas, taller naval con capacidad para realizar soldaduras,
caldereria y mecanica. El frente de muelle es de 130 m (muelle corrido). El puerto
no cuenta con acceso ferroviario y el acceso vial se realiza a través de 8 km de ruta
pavimentada desde la Autopista Buenos Aires -Rosario.

5.26  DREYFUS GENERAL LAGOS (KM 396)

A esta terminal, propiedad de Dreyfus, se accede de manera directa desde la Via
Troncal Navegable. El acceso vial se realiza por la Ruta Provincial 21 o desde la
Autopista Buenos Aires-Rosario desde la que dista escasos 5 km. Tiene un acceso
ferroviario que permite la operacién con trenes de NCA.
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La terminal dispone de dos muelles. El de aguas arriba se apoya sobre cuatro
dolfines con una separacion entre extremos de 140 m de largo. Hacia aguas arriba
y abajo tiene sendas torres de amarre, conectadas por pasarelas. Tres de los
dolfines sirven de apoyo a tres torres de embarque que soportan la galeria
longitudinal y los tubos de descarga. Del lado interior esta preparado para recibir
barcazas, contando con dos torres de amarre adicionales. El ritmo de carga
nominal es de 2800 t/h de cereales y 1000 t/h de aceites.

El muelle aguas abajo tiene una longitud de 100 m entre extremos de los tres
dolfines que ostenta. Es una estructura baja para la carga de aceites. En 2008
comenz6 a funcionar una planta de biodiesel con lo cual esta terminal sera
probablemente destinada a este fin. El ritmo de carga es de 500 t/h.

Ambos muelles se encuentran vinculados a la planta, que tiene una capacidad de
almacenaje en celdas de 1.100.000 t para cereales. También cuenta con una
capacidad de almacenamiento en tanques de 91.000 t (25.000 t de biodiesel, 7.000
t de glicerina).

La capacidad de recepcién de mercaderias es del orden de 900 t/h, para lo cual
cuenta con una playa de camiones para 350 unidades.

5.27  TOEPFER INTERNACIONAL ARROYO SECO (KM 395,5)

Esta terminal privada tiene acceso directo desde la Via Troncal Navegable. El
acceso vial se obtiene a través de la Ruta Provincial 21 o de la Autopista Buenos
Aires-Rosario distante a 4.5 km. No tiene acceso ferroviario.

El muelle es de tipo transparente, materializado con cuatro dolfines de atraque
(distancia entre extremos igual a 130 m) y dos torres de amarre (una hacia el norte
y otra hacia el sur). La estructura de carga esta compuesta por una galeria de
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embarque sostenida por tres torres donde se ubican tres pescantes. El ritmo de
carga nominal es de 2.400 t/h.

Cuenta con una capacidad de almacenamiento de 200.000 t en silos verticales y
una celda horizontal. Cuenta con playas de estacionamiento de camiones (38.000
m2) e instalaciones de recepcién con un ritmo de descarga de 1.200 t/h.

5.28  SHELL (KM 394)

Esta terminal de propiedad de la empresa Shell C.A.P.S.A. sélo es utilizada por la
flota de dicha empresa para recibir carga o descargar combustibles livianos y
también slops provenientes de sus propias operaciones. La misma cuenta con una
profundidad al pie de muelle es de 9,50 m respecto al cero local.

El acceso vial se realiza a través de la Ruta Provincial 21 o la Autopista Buenos
Aires-Rosario distante a 4.5 km. No tiene acceso ferroviario.

Consiste en un muelle con una plataforma central de 50 m de longitud conectada a
tierra a través de un viaducto. La plataforma es de hormigén armado con barandas
de hierro. Para el amarre de embarcaciones dispone de cuatro dolfines de atraque
y dos torres de amarre hacia el norte y uno hacia el sur. Las defensas utilizadas son
de tipo inflables.

En tierra, a aproximadamente 500 m del rio, posee tanques de almacenamiento.

5.29  PUERTO VILLA CONSTITUCION (KM 368)

Al Puerto de Villa Constitucion se llega desde la via troncal navegable a través de
un canal de acceso que tiene alrededor de 3 km de longitud y un ancho de 60 m de
solera. El canal se mantiene con una profundidad de 30’.

El puerto se compone de tres unidades separadas fisicamente. El acceso vial al
Puerto se produce principalmente a través de la Autopista Buenos Aires-Rosario y
la Ruta Nacional 177. Para acceder a la Unidad III, en ubicacion céntrica, se debe
ingresar al tejido vial de la ciudad y transitando por este unos 8 km
aproximadamete. A las Unidades Iy II se accede por la misma RN 177 pero, por las
restricciones al transito pesado, se debe tomar un desvio hacia el noroeste por una
ruta consolidada paralela a la Autopista bordeando el centro.

Cuenta con acceso ferroviario de trocha ancha. El operador ferroviario de Villa
Constitucion es ALL (ex BAP, ex San Martin), con posibilidades de acceso del NCA.
Las vias se encuentran en estado regular a malo. La mayoria de las vias estan en
desuso o fueron levantadas o robadas. Actualmente, el acceso ferroviario directo al
puerto solo es posible a la Unidad II.

La Unidad I, que se desarrolla en pendiente desde arriba de la barranca hacia el rio,
fue originalmente concebida como una terminal carbonera. Esta cuenta con tres
dolfines de atraque y amarre (cada dolfin cuenta con un bolardo). El area de
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respaldo, desde la linea de atraque, es de aproximadamente 70 m y se extiende en
longitud, mas alla del muelle, por el frente de la cabecera de la darsena. El muelle
se encuentra colapsado e inutilizado (irrecuperable).

La Unidad I con sus instalaciones esta concesionada a Servicios Portuarios SA, pero
en la actualidad se encuentra practicamente abandonada registrando inicamente
operaciones de arena.

La Unidad II, también concesionada a Servicios Portuarios, consta de un muelle con
su galeria de embarque, dos baterias de silos horizontales subterraneos, una
bateria de silos verticales y elevador de granos. El muelle esta construido sobre
pilotes de hormigon. El sistema de defensas es de madera. La longitud del muelle,
mayor a la galeria de embarque que es de 111 m y 24,7 m de altura, es de 165 m. El
muelle permite el amarre de buques a ambos lados (Giros 1 y 2). Pero el lado
interno (Giro 2), por la disposiciéon geométrica, s6lo permite buques de 180 m. En
la actualidad este lado del muelle sélo es utilizado para el amarre de remolcadores
y otros buques en espera.

Los 23 silos horizontales tienen diferentes tamafios, pero la mayoria tiene
capacidad para 1800 t. Varios de estos silos estan deteriorados. La capacidad
actual de almacenaje es de 130.000 t aproximadamente. Estos silos no tienen
conexioén con los silos verticales y la descarga desde ellos hacia el muelle es
indirecta (con recuperadores a camién y desde alli hasta el elevador). Los silos
verticales tienen capacidad para 55.000 t de almacenamiento. Esta unidad cuenta
con plataformas de descarga de camiones (tres en uso) y desde el ferrocarril
(desactivadas). La descarga puede realizarse a un ritmo de 150 t/h por plataforma,
es decir, con una capacidad combinada de 450 t/h. A la descarga de los silos, en
tinel, la terminal cuenta con dos cintas transportadoras longitudinales que elevan
el grano hasta la galeria de embarque. Alli, los granos son volcados a las dos cintas
de la galeria las cuales tienen un rendimiento combinado promedio de 750 t/h,
aproximadamente. La descarga a buque se hace a través de cuatro pares de tubos
de descarga simples (cuatro a cada lado, aunque los del lado interior estan en
desuso). Servicios Portuarios SA cuenta, ademads, con un terreno extraportuario,
donde funciona una playa de camiones con capacidad actual para 180 unidades.

La Unidad III estd constituida por una darsena de cabotaje y un muelle de
hormigén corrido (Giro 4), de 80 m de longitud (aunque el frente disponible es de
200 m que incluye también al frente del muelle de madera de 9 m de longitud,
abandonado). La estructura de hormigén es de aproximadamente 12 m de ancho y
3 t/m2 de capacidad de carga, aunque el ancho total del muelle es de 38 m. La
darsena (9.000 m2) es de forma trapecial (longitud de frentes de 64, 65y 185 m).
Tiene la conformacion tipica de una darsena de pescadores con un frente en
rampa. En la Unidad IIl también se cuenta con una plazoleta fiscal (2700 m2), un
depdsito fiscal (1400 m2 cubiertos), y la operacion de una segunda arenera
(Arenera del Cabotaje). Ademas, en la Unidad III se encuentran las oficinas
administrativas del Ente, y otras areas de uso no portuario. Actualmente, en la
Unidad III operan embarcaciones areneras, y barcos y lanchas menores
(pescadores y de servicio). Parte de las areas operativas esta concesionada a
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Puerto Villa Constitucion SRL que esta iniciAndose en la operacion de
contenedores.

5.30 PUERTO ACEVEDO (KM 365)

En el Departamento de Villa Constitucion también se encuentra Puerto Acevedo, el
puerto industrial privado perteneciente a la firma Acindar, la cual se dedica al
manejo de cargas generales. Si bien se encuentra practicamente sobre la Via
Troncal Navegable, su profundidad al pie de muelle no supera los 23 pies.

El acceso vial es compartido con Villa Constitucién, Unidad III, aunque al alcanzar
la ex Ruta Nacional 9, evita el centro de la ciudad, ya que la terminal y la planta se
encuentran hacia el sur de la ciudad. También cuenta con un acceso ferroviario
para alcanzar la planta que se materializa con un ramal que se desprende del
acceso general a Villa Constitucién. Si bien este ramal requiere mejoras, se
encuentra operativo.

El muelle tiene 110 m de largo y es de hormigén fundado sobre pilotes. Ademas
cuenta con dos dolfines de amarre. Sobre el muelle operan dos graas de baja
capacidad. Este muelle opera particularmente con palanquillas y productos
elaborados en la fabrica. Contiguo al puerto se encuentra un antiguo cargadero de
combustible hoy en desuso desde 1993 y en malas condiciones.

Hacia el sur se ubica una tercera instalacion, la del muelle mineralero de Acindar,
utilizado para la descarga de hierro. El muelle tipo T tiene una plataforma de 160
m de largo con bitas para amarre. Los largos de los buques se amarran a dos torres
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de amarre independientes. Sobre el muelle opera una gria poértico mineralera
sobre rieles.

Al ser una planta industrial, opera con playas de recepcion de minerales y
camiones.

6.0 ENTRE RIOS

6.1 PUERTO DE CONCEPCION DEL URUGUAY (KM 184,3, Rio URUGUAY)

El Puerto Concepciéon del Uruguay estd ubicado sobre la margen derecha del
Riacho Itapé, a 320 km del puerto de Buenos Aires, ocupando una superficie de
mas de 18 ha.

El acceso al mismo se realiza desde la interseccidon de las Ruta Nacional 14 y la
Ruta Provincial 39 que atraviesa la ciudad hasta alcanzar el puerto a 4 km de
distancia. El ferrocarril accede directamente al area portuaria, recorriéndola
integralmente y posibilitando la carga y descarga al elevador terminal desde los
vagones del tren. La red ferroviaria, con una longitud de 7.534 metros, cubre toda
la superficie del puerto, con ramales a todas las areas de trabajo. Esta parrilla
ferroviaria esta unida a la linea del Ferrocarril Mesopotamico (trocha media). La
playa de maniobras se encuentra mas alejada del puerto, a 1,5 km, en el centro de
la ciudad.

Conformado por 23 muelles en total, 13 para carga general, 4 para enfriado y
congelado, 5 cerealeros y 1 para descarga de combustibles (YPF SA), distribuidos
en una longitud de 600 metros.

Las estructuras de los muelles 1 al 16 son de hormigén armado con pilotes de
madera y del 17 al 23 de hormigén armado. Permite la operativa de buques de
hasta 225 m de eslora y en todos los casos la profundidad al pie de muelles es de
23 pies al cero local.

Para realizar la operativa, se cuenta con 1 grida P&H de 7, 1 griia P&H de 45 t, una
grua LIEBRE de 280 t, 3 motoestibadoras Takraf de 6.3 ty 1 tractor Deutz F3L.

El Elevador Terminal cuenta ademdas con 18 Silos, 10 entresilos y una celda con
una capacidad total de 32.000 t. La capacidad de carga del elevador es de 1.000
t/h.

Posee 7 depositos por un total de 20.000 m2 y una capacidad de 57.000 t para el
almacenamiento de mercaderias, plazoletas por un total de 20.000 m2 con accesos
pavimentados, una celda con 8.000 t de capacidad, y cAmara de frio de 14.000 m3.
La construccion de una playa publica de camiones de 25.000 m2 fue licitada, asi
como la rehabilitacion de las vias y la pavimentacion del acceso de camiones.
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6.2 PUERTO DIAMANTE (KM 533)

Este puerto tiene acceso a la via troncal navegable a través de un canal de
alrededor de 3 km de largo. Histéricamente, las profundidades del canal
dificultaron el desarrollo del puerto. En la actualidad las expectativas es que el
canal sea mantenido a 5.5 m de profundidad al cero.

Este puerto se conecta directamente con la Ruta Provincial 11, la cual a su vez se
conecta con la Ruta Nacional 12 para el acceso a la provincia de Buenos Aires. Con
el noroeste del pais se comunica a través de la Ruta Nacional 121. Ademas, la Ruta
Nacional 131 lo conecta con la ciudad de Corrientes, y desde alli con Brasil.

En las proximidades del puerto finaliza el ramal ferroviario que pertenecia al ex -
Ferrocarril General Urquiza, cuyas vias y medios se hallan actualmente
inutilizables.

El Puerto posee 2 galpones de 1.500 m2 cada uno y 4.800 t, y 2 galpones de 5.500
m2 cada uno con capacidad para 10.000 t. Ademas cuenta con una playa para
camiones de 5.000 m2. El puerto se desarrolla sobre una franja angosta de
alrededor de 50 m. Operan dos terminales, una perteneciente a Cargill S.A. y la otra
propiedad del Ente Administrador Puerto Diamante.

6.2.1 Terminal Puerto Diamante Cargill S.A.

Esta tiene una longitud de 176 m con una profundidad al pie de 7 m respecto al
cero local. Cuenta con un sistema de amarre formado por cuatro dolfines unidos
entre si por pasarelas que permite el amarre de barcos de hasta 230 m de eslora.
La galeria de embarque se sostiene con cuatro torres metdlicas reticuladas con
pescantes para la descarga. La capacidad de almacenaje en silos es de 50.000 t, y la
capacidad de carga de 1.000 t/h.

6.2.2 Muelle Ente Portuario Provincial

Ubicado 200 m aguas abajo de la Terminal Cargill S.A., con un muelle de 150 m de
longitud por 18 metros de ancho, esta apoyado sobre vigas y pilotes de hormigon
armado. La profundidad respecto al cero local es de 7,00 m. Posee una capacidad
de almacenaje en silos de hasta 12.000 t, contando con una cinta transportadora
para embarque directo desde los camiones con una capacidad de 300 t/h. Este
muelle corrido es apto para carga general.

6.3 PUERTO IBICUY (KM 218, RiO IBICUY)

Al puerto se accede desde la Via Troncal Navegable y tiene profundidades
naturales de 31 pies.
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El acceso terrestre al puerto se logra a través de la Ruta Nacional 12 y por la Ruta
Provincial 45, parcialmente pavimentada. El acceso ferroviario se encuentra en
condiciones pobres, mas alla de las reparaciones realizadas en 2009.

Este puerto fue reactivado en 2006 luego de afos sin registrar operaciones. La
Provincia proyect6 un ambicioso plan para convertirlo en una terminal
ferroportuaria, para lo cual destinaria superficies adicionales con las que el puerto
sumaria un total de 107 ha. Asimismo, el concesionario que opera el puerto con
cargas generales y graneles sélidos, principalmente arroz y minerales, también
proyecta inversiones (se mencionan U$S 30.000.000 de inversion).

Formado por dos muelles, uno continental operativo y un Muelle Isla (todavia no
concluido) para transferencia de cargas barcaza-buques. Cuenta con 400 m de
tablestacado para operaciones de transbordo de barcazas en forma simultanea de
hasta 8 unidades, con una distancia entre el muelle isla y el tablestacado de 25 m, y
un promedio de 10.6 m de calado estable en todo su frente de costa.

Actualmente se encuentra en construccion una playa de camiones de 20.000 m2, el
acceso ferroviario y la instalaciéon de un depdsito para almacenaje de graneles
embolsados de 20 m de ancho por 100 m de largo.

6.3.1 Muelle Continental

Este es el muelle que se encuentra operativo en la actualidad. Posee una forma
rectangular de 158 m de largo en el sentido paralelo al eje del canal y 14 m de
ancho en el sentido perpendicular a la costa. La estructura del muelle se compone
de una losa de hormigén armado apoyada sobre un antiguo entablonado de
madera dura y una losa central de 24 cm de espesor para transito pesado y de 50
cm sobre el rio en apoyo de las defensas.

Este muelle es apto para el amarre de buques Panamax, contando con zona fiscal y
dos depodsitos con capacidad de almacenaje de 3000 toneladas. Las principales
operaciones que se realizan son las de transferencia de mineral de hierro que se
sumaron a las tradicionales de arroz y madera. Para ello utiliza playas abiertas de
7 ha de superficie.

6.3.2 Muelle Isla

El muelle isla es una estructura de 198 m de largo por 18,50 m de ancho disefiada
para la realizacion de transferencias. Segun disefo, seria apta para la atencién de
las nueve bodegas de buques Post Panamax con esloras de hasta 281,6 m y 8
barcazas simultaneas. La profundidad es de 12 pies al pie de la tablestaca en tierra
y de 36 a pie muelle.

Las obras civiles para la operacion del muelle se encuentran terminadas en un
80%, restando solamente para el caso de operaciones con graneles secos, las
estructuras de amarre (dos torres en tierra separadas del muelle unos 75 m a cada
extremo) y los accesos metalicos al muelle para el operador de la grua. El frente
terrestre que enfrenta a la isla esta completado con contencion de tablestacas.
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El muelle fue disefiado para operar con un equipo cargador (ship-loader) que
podria movilizarse a todo lo largo del muelle y permitiria cargar buques con
distintos graneles. Asimismo, el portico podria operar con un equipo descargador
(ship-unloader), que permitiria la descarga de buques barcazas a través de una
cuchara de almeja.

7.0 BUENOS AIRES

7.1 PUERTO SAN NICOLAS (KM 343)

7.1.1 Muelle Fiscal Puerto Nuevo San Nicolas

Este es un puerto comercial de uso publico provincial (delegacién de la
Subsecretaria de Actividades Portuarias Administracién) parcialmente
concesionado que se ubica sobre la Via Troncal Navegable. El puerto se ubica sobre
el borde sur de la ciudad de San Nicolds con acceso vial directo desde la
Panamericana a través de la Av. Irigoyen (Ruta Nacional 188). El acceso ferroviario
(las vias llegan a muelle) vincula al puerto con la via principal del ex FFCC Mitre,
contando con una parrilla de maniobras de 5 km (120 vagones de capacidad),
permitiendo el ingreso de las formaciones de los operadores Nuevo Central
Argentino SA, ALL y Ferro Expreso Pampeano. Es un puerto multipropdsito que
moviliza productos siderurgicos, granos, alcohol, fertilizantes, minerales y cargas
generales.

Cuenta con un muelle corrido de 549 m de longitud (3 puestos de atraque), 40 m
de ancho, y 9,98 m (30 pies) al cero de profundidad. Este muelle esta construido en
hormigén armado sobre pilotes de hormigén con camisa perdida. Estd equipado
con 5 gruas portico de 20 t sobre rieles y una capacidad de almacenaje de 16.500 t
distribuidas en 4 silos destinados a la operacién con cereales (Servicios
Portuarios), ademas de un tinglado de 1.400 m2.

En el puerto se instalaron tres domos de 15.000 t de capacidad para almacenaje de
fertilizantes y tres tanques de 15.000 m3 para fertilizantes liquidos (Profertil).
Ademas, posee una plazoleta fiscal de 104.000 m2, y una plazoleta abierta de 20 ha
ocupada parcialmente por Vale do Rio Doce para minerales. En la plazoleta fiscal
Profertil instalé una celda. Ademas, Ponal instalé dos celdas adicionales, una planta
de fraccionamiento, y tres tanques con 20.000 t de capacidad. También, hacia el
norte, se instaldé una segunda playa de Casport para el movimiento de minerales y
carga general.

Es interesante destacar la operacion de Vale do Rio Doce que tomé la concesiéon de
una playa del puerto para el manipuleo (transferencia) de mineral de hierro
proveniente de Brasil. Para esta operacidn utiliza cintas transportadoras moviles.

En el extremo sur del puerto, hay dos bocas para la carga y/o descarga de
combustibles y/o alcohol, como instalacion fija de la firma PAMSA.
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7.1.2 Elevador de Granos San Nicolas

Contiguo al muelle fiscal se ubica el Elevador de Granos San Nicolas que comparte
los mismos accesos. El muelle, mas angosto que el anterior y de 140 m de longitud,
presenta cuatro dolfines de atraque construidos en hormigén armado sobre
pilotes, y una plataforma de trabajo. Esta plataforma se continia por 60 m entre
este muelle y el muelle fiscal, lo que permite el amarre de buques de hasta 220 m
de eslora. La profundidad a pie de muelle es de 9,98 m al cero local.

La galeria de embarque con seis torres y seis tubos telescopicos alimentados por
dos cintas transportadoras permiten cargar a un ritmo de hasta 1400 t/h. La
terminal cerealera tiene una capacidad total de almacenaje en silos de 68.000 t.

Los camiones descargan en la planta con una capacidad de 500 t/h. Existe una
playa apta para estacionar 300 camiones y otra para 120 unidades.

En el mismo muelle opera la firma PAMSA que posee un campo de tanques para el
almacenaje de 25.500 m3 de alcohol que carga a un ritmo de 400 t/h a través de
las dos tomas mencionadas. Este muelle también se usa para abastecer la terminal
termoeléctrica.
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7.2 PUERTO CENTRAL TERMICA SAN NICOLAS (Km 343)

El Puerto Central Térmica, esta situado de manera contigua al Elevador de Granos
San Nicolas y comparte los mismo accesos viales. La produccion de energia esta
basada en la quema de carb6én mineral, fuel oil y gas.

El muelle de hormigén armado sobre pilotes tiene una longitud de 180 m, un
ancho de 34,70 m y una profundidad al pie del muelle de 9,80 m. Las
caracteristicas del frente de amarre le permite operar con buques de ultramar tipo
Panamax.

Cuenta con 1 grua fija en el centro del muelle de 27 t, 1 gria grampa almeja de 180
t, 2 cintas transportadoras y tolvas moéviles de 40 t.

Para el acopio de carbon posee 1 plazoleta de 3.844 m2 y 4 tanques de 7.500 m3
cada uno para el almacenaje de fuel oil.
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7.3 PUERTO ING. BUITRAGO (KM 346)

Puerto Ing. Buitrago es un puerto industrial habilitado para uso privado comercial
perteneciente a la firma SIDERAR. Esta formado por dos muelles para la carga y
descarga de insumos y productos para la planta siderdrgica, uno comercial, y el
otro netamente mineralero.

Ubicado aguas abajo de la Central Térmica San Nicolas, a aproximadamente 6 km
de la ciudad de San Nicolas.

El canal de acceso es el cauce principal del rio. El acceso vial es directo desde la
autopista Buenos Aires-Rosario, conectandose a través de esta con la Ruta
Nacional 188.

El ex Ferrocarril Mitre, cuyo operador actual es NCA, accede a la planta y a los
muelles por un ramal exclusivo.

El muelle destinado a carga general esta constituido en hormigén armado sobre
pilotes, y cuenta con 350 m de frente de amarre con 7 m de profundidad al pie de
muelle, destinado a la carga y descarga de productos siderurgicos tales como
bobinas laminadas en frio y caliente, paquetes y bobinas de hojalata, desbastes de
acero, etc. Para esto posee 2 gruas basculantes de pluma de 15 t y 1 grua
basculante de pluma de 30 t.

El muelle mineralero de 680 m de longitud y 6 m de profundidad al pie de muelle,
también esta construido en hormigén sobre pilotes. Este estd destinado a la
descarga de materias primas utilizadas para la produccion de arrabio y acero, tales
como carbones volatiles, minerales de hierro, calibrados, pellets y finos.

Esta equipado con 1 grua descargadora de 800 t/h, 1 griia descargadora de 1.400
t/h, 1 grda descargadora de 1.600 t/h, 1 apilador de 3.000 t/h.

Ambos muelles son aptos para el atraque de buques de hasta 250 m de eslora.
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7.4 TALLERES MARTINS S.A.C.I. (KM 332)

El Taller de Reparaciones Navales Martins S.A.C.I. estd ubicado a 7,5 km de la
ciudad de Ramallo, sobre el cauce principal del rio. Se accede a este mediante la
Ruta Nacional 9, hasta la intersecciéon con la Ruta Provincial 51 y continuando
sobre esta ultima en direccion Oeste.

El muelle esta construido en hormigén armado y tiene una longitud de 185 m, un
ancho 10 m y una profundidad de 6 m al cero. Posee un dique seco de 50 m de
longitud el cual opera con remolcadores y barcazas.

Su estado general es bueno y es apto para buques de hasta 200 m de eslora.

Para realizar las tareas de mantenimiento a las embarcaciones cuenta con tres
gruas con capacidad de izado de 25 t.
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7.5 BUNGE - COMPLEJO INDUSTRIAL RAMALLO (KM 331)

Esta Terminal granelera esta compuesta por dos muelles, uno para la recepcion y
despacho de granos y subproductos, y el otro para descarga de barcazas o barcos
de fertilizantes y granos.

Esta ubicada sobre el cauce principal del rio a aproximadamente 5 km de la ciudad
de Ramallo. Al complejo se puede acceder desde el noroeste mediante las Ruta
Nacional 9 y la Provincial 51, o bien desde el noreste a través de la Ruta Nacional
188. El ferrocarril NCA cuenta con un acceso directo hasta las instalaciones.

El primer muelle tiene una longitud de 155 m y estad constituido por 4 dolfines.
Para las operaciones de carga/descarga cuenta con una cinta transportadora de
1.500 t/h de capacidad. Las instalaciones son aptas para operar con buques de
hasta 270 m de esloray 42 m de manga.

El segundo muelle, destinado a la descarga de barcazas y barcos de pequefio porte
tiene una longitud de 110 m entre sus 3 dolfines, y ademas cuenta con 2 duques de
alba situados a 65 m a ambos extremos. Este cuenta con una capacidad de descarga
de mercaderias de 1.500 t/h.

El complejo tiene una capacidad total de almacenaje de 250.000 t de granos y
60.000 t de fertilizantes. Ademas, las instalaciones cuentan con una playa de
estacionamientos para 2.200 camiones.

7.6 PUERTO RAMALLO (KM 324.5)

El Puerto Ramallo es un puerto comercial de uso publico administrado por la
Municipalidad de Ramallo y dedicado a la operacion con cargas generales. Se ubica
en el extremo noroeste de la ciudad del mismo nombre, con acceso directo desde el
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cauce principal de Rio Parana. El acceso vial se realiza mediante la Ruta Nacional 9
y la Provincial 51. Esta ultima atraviesa la ciudad y llega hasta las instalaciones
portuarias. Este constituye el Unico acceso terrestre dado que no posee parrilla
ferroviaria.

El muelle esta construido en hormigén armado apoyado sobre pilotes, estando
dividido en 2 tramos, uno con una longitud de 100 m, cuyo sistema de amarre esta
constituido por 3 dolfines, y el otro tramo continuo de 80 m de longitud. La
profundidad de ambos al pie de muelle es de 5 m.

Ninguno de los dos muelles cuenta con equipamiento fijo, por lo que el buque debe
operar con equipos propios. Existen dos depdsitos para el acopio de mercaderias
de 600 y 1.400 m2 respectivamente.

7.7 TERMINAL DE LA COOPERATIVA AGRICOLA DE RAMALLO LTDA (KM 323.5)

Esta es una terminal netamente granelera ubicada a 600 m aguas abajo del Puerto
Ramallo, situada también sobre la via navegable del Rio Parana y compartiendo los
mismos accesos viales.

El muelle esta construido en hormigén armado y la conforman dos dolfines que
distan 50 m entre si. El frente de atraque es de 80 m y la profundidad al pie de
muelle es de 7,6 m, permitiendo el amarre de buques de hasta 220 m de eslora,
aunque mayormente opera con barcazas.

Los procedimientos de carga y descarga los lleva a cabo a través de 2 cintas
transportadoras que tienen un rendimiento de 250 t/h cada una. Para el
almacenamiento de granos cuenta con 38 silos verticales con una capacidad total
de 55.000 t.
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7.8 PUERTO SAN PEDRO (KM 275)

El Puerto San Pedro es un puerto publico de uso comercial constituido en un ente
auténomo de la Provincia de Buenos Aires (Consorcio de Gestion).

El puerto se encuentra en el borde oriental de la ciudad, sobre la margen derecha
del Rio Parana a 700 m de la via navegable y a 15 km de la Ruta Nacional 9, por la
Ruta Provincial 191. No posee acceso ferroviario.

El Puerto consta de dos darsenas, una para buques de ultramar con una longitud
de muelle total de 300 m de extensién y calado maximo de 8,3 m y otra para
buques de cabotaje con un frente de atraque total de 160 m y 3,25 m de
profundidad al pie de muelle. Ambos muelles estdn construidos en hormigén
armado sobre pilotes.

En la darsena de ultramar opera Terminal Puerto San Pedro S.A,, alli se encuentran
las instalaciones del elevador de la ex Junta Nacional de Granos, desde donde se
realizan las operaciones de carga y descarga de cereales, asi como también de
citricos paletizados y arena. Esta darsena esta compuesta a su vez por dos muelles,
uno de 220 m de longitud apto para buques de hasta 225 m de eslora, y el otro
ubicado en la cabecera de la misma que posee una longitud de 80 y es apto para el
amarre de buques de hasta 150 m de eslora.

Este cuenta con 7 tubos telescépicos de 1.200 t/h de capacidad, una gria sobre
orugas P&H modelo 155-A, y una grda sobre neumadticos con gancho para el
manipuleo de las cargas.

La planta cuenta con una capacidad de almacenaje del orden de las 120.000 t
Posee ademas una playa de 5.000 m2 con capacidad para 700 camiones.
La darsena de cabotaje es para embarcaciones pequefias, opera principalmente

con el transporte de arenas.
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7.9 MUELLE CENTRAL NUCLEAR ATUCHA (KM 135.5)

Las Central Nuclear Atucha posee un muelle propio que es utilizado
exclusivamente para la descarga de materiales destinados a dicha Central Nuclear.
Este esta situado sobre el cauce principal del Rio Parana, a 8 km de la localidad de
Lima, ciudad de Zarate, y a 14 km de la Ruta Nacional 9 por un camino de
caracteristicas semi rurales.

El muelle es de hormigén armado con una longitud de 35 m de largo por 10 m de
ancho, y su sistema de amarre estd formado por 4 dolfines, uno ubicado aguas
arriba y tres aguas abajo, otorgandole al muelle una longitud total de 260 m. La
profundidad al pie de muelle es de 12 m con respecto al cero local.
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7.10 DEeLTA Dock S.A. (Km 132.5)

Este es un puerto privado comercial multipropdsito administrado por la firma
Delta Dock S.A., principalmente opera con cargas a granel, automéviles y cargas
generales. Esta terminal esta ubicada 1,5 km aguas abajo del muelle de la central
Nuclear Atucha sobre el cauce principal del Rio Parang, compartiendo los mismos
accesos.

El puerto se compone de dos muelles. El primero es un muelle marginal de
hormigén armado apoyado sobre pilotes en el que se opera con cargas a granel y
generales. Este posee una longitud de 170 m por 10 m de ancho con una
profundidad al pie de muelle de 11,2 m y es apto para operar con buques del tipo
Panamax o con trenes de barcazas.

Para el almacenamiento de carga general, posee 2 depdsitos de 3.200 y 4.000 m2,
respectivamente. Ademas cuenta ademas con otro depésito de 4.000 m2 en
construccion.

El almacenamiento de granos se efectia en dos celdas principales de almacenaje
de granos con una capacidad total de 70.000 t, y silos con una capacidad de 36.000
t. El embarque se realiza mediante dos torres que permiten un ritmo de carga de
1.000 t/h.

El muelle N2 2 es un muelle flotante de hormigén con una longitud de 127 my 33
m de ancho. Permite un calado maximo de 10 m. Este es apto para operar con
buques de hasta 225 m de eslora, del tipo Panamax y Baby Capesize.

Delta Dock cuenta ademas con dos playas para el almacenamiento de vehiculos de
22 y 4,5 ha situadas a 2,1 km del muelle.

51



¥ CAMARA ARGENTINA
DE LA CONSTRUCCION

7.11  TERMINAL LAS PALMAS (KM 123)

Esta es un puerto privado dedicado a operar con cargas a granel y generales,
perteneciente a la empresa Molca S.A.

La Terminal Las Palmas estd ubicada sobre el cauce principal de Rio Parang, a la
altura del km 95 de la Ruta Nacional 9, a aproximadamente 11 km de la localidad
de Lima. No posee parrilla ferroviaria.

Conformada por un muelle exclusivo para la operacién con granos, y por una
darsena interior dedicada a la recepciéon de granos mediante barcazas y a la
operacion de barcazas portacontenedores.

El muelle granelero es del tipo transparente formado por 3 dolfines, con un total
de 110 m de longitud, y 10,6 m de profundidad al pie de muelle, permitiendo el
atraque de buques tipo Panamax.

La darsena interior posee 100 m de longitud y 5 m de profundidad al pie de muelle.

La Terminal cuenta con una capacidad de descarga de granos de 600 t/h, pudiendo
almacenar hasta 60.000 t distribuidas en 6 silos verticales y otras 30.000 t en
celdas flat, y contando con una capacidad de embarque de granos de 2.400 t/h

Para el manipuleo de contenedores existe una grda mévil de 320 t, junto con
plazoletas equivalentes a 40.000 m2 en las que se puede almacenar hasta 3.200
TEU’s.

Ademas existe una playa de estacionamiento para camiones con capacidad para
500 camiones diarios.
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7.12  CELULOSA ARGENTINA S.A. (Km 113,8)

Este es un puerto privado propiedad de la empresa Celulosa Argentina S.A.
dedicado a la produccion de papel. El muelle esta construido sobre una darsena de
114 m de largo por 50 m de ancho, sobre la via troncal del Rio Parana.

La planta de celulosa esta situada 8 km al norte de la ciudad de Zarate, a 20 km de
la Ruta Nacional 9, a través de la cual se atraviesan sectores tanto urbanos como
rurales.

El muelle estd construido de hormigén armado, y posee una longitud de 151,7 m,
un ancho de 12,90 m y una profundidad al pie del muelle de 4,50 m respecto del
cero local que le permite operar con buques del tipo paleros de hasta 34 m de
eslora, con mangas minimas de 3 m. La planta esta distante del muelle unos 2,5 km
aproximadamente, y esta cuenta con una plazoleta para el acopio de materias
primas de 20.000 m2.

7.13  TERMINAL DE COMBUSTIBLES VITCO S.A. (KM 112,6)

Vitco S.A. es una terminal privada comercial cuyas principales actividades son la
carga y descarga de derivados de petréleo. El muelle de esta esta ubicado al norte
del de Autoterminal Zarate S.A. sobre el cauce principal del Rio Parana, a 6 km de
la ciudad de Zarate.

Los accesos principales son mediante la Rutas Nacionales 9 y 12. No posee acceso
ferroviario.

El puerto se compone de dos atracaderos, uno de ultramar y otro para cabotaje.

El de ultramar esta constituido por 3 dolfines distanciados 35 entre si, formando
un muelle transparente de 75 m de longitud, con dos duques de alba distanciados
100 m de los dolfines para el atraque de grandes buques permitiendo el atraque de
buques de hasta 200 m de esloray 8,2 m de calado.

El segundo muelle tiene una longitud de 50 m, y permite el amarre de buques de
hasta 100 m de esloray 6,8 m de calado.

Ambos atracaderos, estan conectados con una playa de 21 tanques capaces de
almacenar hasta 181.380 m3 mediante cafierias de 2.400 m de longitud,
conectadas a su vez a bombas con una capacidad de descarga que va desde los 500
hasta los 1.400 m3/h dependiendo del producto.

Ademas cuenta con una capacidad de carga en camiones de 78 m3/h.
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7.14  TERMINAL ZARATE S.A. Y AUTOTERMINAL ZARATE (KM 111)

Este puerto privado comercial esta formado por dos terminales, la terminal Zarate
S.A. dedicada al movimiento de cargas generales, y la Autoterminal Zarate, la cual
tiene como actividad principal la importacién y exportacién de automéviles.

Situadas a menos de 1 km de la ciudad de Zarate, los muelles se encuentran sobre
la via navegable del Rio Parana. La conexién con la Ruta Nacional 9 dista 9 km
atravesando la ciudad. El puerto cuenta también con accesos directos del
ferrocarril NCA (Nuevo Central Argentino), de la red ferroviaria del BAP y del
Mesopotamico.

Este puerto cuenta con 3 sitios de atraque, uno central y dos extremos.

El sitio central es un muelle de hormigén de 246 m de longitud, 20 m de ancho y
10,3 m de profundidad al pie de muelle. Este opera con cargas generales, para esto
cuenta con 2 gruas portico tipo Panamax y playas de 80.000 m2 aproximadamente,
para el acopio de contenedores.

En ambos extremos del puerto cuenta con un muelle de hormigén en forma de L,
exclusivo para el atraque y descarga de buques PCC (Pure Car Carriers) cuyo
sistema de atraque consiste en 3 dolfines separados 50 m uno del otro. Para el
acopio de vehiculos posee playas equivalentes a 700.000 m2 que ocupan
practicamente la totalidad del predio.
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7.15  ZARATE PORT S.A. (Km 110,2)

Zarate Port S.A. es un puerto privado comercial dedicado a la descarga de
productos sélidos a granel (minerales, azufre, nitrato de amonio, soda ash, cromita,
disfalfato de amonio, sulfato de amonio, carbonato de sodio, soda caustica,
fertilizantes para las industrias, bobinas de papel, cereales, tubos de acero, etc.),
realiza también el almacenamiento, la mezcla, el packaging, despacho y
distribucién de estos productos.

Esta situado inmediatamente aguas abajo de Terminal Zarate S.A., sobre la misma
via navegable y comparte los accesos viales (no tiene acceso ferroviario).

El muelle se compone de tres dolfines y un pontén que los vincula a tierra a través
de una rampa, posee una longitud de 120 m, y una profundidad al pie del muelle es
de 15,70 m con respecto al cero local.

Cuenta con 2 balanzas fiscales electrdnicas, 12 depoésitos con un total de 27.500mz2,
5 depositos fiscales con un total de 4.082m2, 2 plazoletas fiscales y una zona
primaria aduanera de 25.000m2.

No posee gruas ni guinches para las operaciones portuarias, utilizando los propios
de los buques que operan.
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7.16  MUELLE PROVINCIAL ZARATE (KM 107)

El muelle Zarate es un puerto comercial de uso publico actualmente con poco
movimiento situado frente a la ciudad de Zarate, sobre el cauce principal del Rio
Parana.

El acceso al puerto se realiza a través de la Ruta Nacional 12, tomando la Ruta
Provincial 6, y atravesando la ciudad de Zarate unos 4 km. No posee acceso
ferroviario.

El muelle es de hormigén, con una longitud de 52 m, 15,10 m de ancho y una
profundidad al pie de muelle de 3 m con respecto al cero local. El sistema de
amarre esta compuesto por una bita doble en el centro del muelle y un arganso en
cada extremo.

Los buques que arriban a este puerto deben operar con equipos propios dado que
carece de utilaje. Para el manipuleo de cargas cuenta con depésito de 240 m2 y con
una plazoleta de 2.000 m2.
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7.17 PIAPSA

PIAPSA es un puerto privado de uso publico que cuenta con un muelle paralelo de
130 m de longitud construido en cuatro médulos. El muelle, de hormigén armado,
esta fundado sobre pilotes de hormigoén pretensado y tablero posterior de
tablestacas de hormigdn. A continuacion del muelle tiene un frente de atraque sin
muelle para amarre de buques (a bolardos) y una darsena artificial para amarre de
barcazas. No cuenta con utilajes propios. Provee de servicios de electricidad y de
bunkering a solicitud, por camidn.

Se accede facilmente por la Autopista Buenos Aires-Rosario y Ruta Provincial 6
(autopista), ubicandose centenares de metros aguas abajo del Puente Zarate
Brazo-Largo. No tiene acceso ferroviario.

El tablestacado posterior cedi6 rompiendo uno de los médulos del muelle que
colapsé totalmente, que espera su reparacion. El puerto cuenta con 4 ha de playas
pero con potencial de ser ampliadas a medida que las operaciones lo requieran.

Originalmente operaba con cargas generales, pero actualmente registra muy pocos
movimientos y es utilizado hasta el momento como amarradero hasta tanto se
repare el muelle.

7.18  MUELLE SIDERCA S.A. (KM 99)

Este es un puerto privado que forma parte del complejo industrial Siderca S.A.
perteneciente a la empresa Tenaris del Grupo Techint. El complejo tiene como
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actividad la produccion de tubos sin costuras, entre otros, a partir del
procesamiento de mineral de hierro y chatarra.

Se encuentra situado al noroeste de la ciudad de Campana, a orillas del cauce
principal del Rio Parana.

El acceso terrestre se desarrolla a través de la Autopista Buenos Aires-Rosario (RN
9) y desde alli por la Ruta Provincial 6 unos 4 km. Cuenta con una parrilla
ferroviaria perteneciente a la ex Linea Mitre que alcanza el borde de la planta.

El muelle es de hormigén vinculado a tierra por dos rampas en sus extremos. La
longitud del muelle es de 185 m, con un ancho de 21 m y una profundidad al pie de
muelle de 8,9 m.

Para el manipuleo de cargas cuenta con una gria poértico con grampa para
descarga de mineral de hiero a 500 t/h. El producto es acopiado en una playa de
35.000 m2 a la que se lo transporta con una cinta. A su vez, tiene capacidad para
cargas los tubos de acero que se fabrican en la planta utilizando equipos propios
de buque.
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7.19 MUELLE EUROAMERICA S.A. (Km 98.3)

Euroamérica es un puerto privado comercial que actualmente opera con carga
general. Se encuentra sobre la via troncal navegable en el extremo noroeste de la
ciudad de Campana. El acceso a través de la Ruta Provincial 6 se realiza sin
atravesar la ciudad, sino bordeandola. La empresa construyé un desvio propio
para el ingreso directo de formaciones del Ferrocarril ex Linea Mitre.

El muelle continuo construido de hormigén exhibe una longitud de 300 m, 22 m de
ancho y una profundidad a pie de muelle de 8,9 m. Los buques que arriban a este
muelle operan con equipos de a bordo, puesto que Euroamérica no posee propios.

Para el almacenamiento de mercaderias cuenta con depdsitos para carga suelta
por un total de 20.000 m2 al que se le agrega un depdsito refrigerado de 3.000 m2
y una plazoleta de 40.000 m2.

7.20 DEPSA S.A. (EX MUELLE NACIONAL) (KM 97)

El puerto perteneciente a la firma Depsa S.A. es un puerto industrial-comercial
dedicado al manipuleo de cargas generales y productos siderurgicos para
exportacion. Se ubica en el extremo nordeste de la ciudad de Campana
directamente sobre el cauce principal del Rio Parana. Al puerto se puede acceder
por la Av. Hipolito Irigoyen, que hace las veces de circunvalacion al casco céntrico
de la ciudad. Aunque no alcanza los muelles o la zona portuaria, el Ferrocarril llega
a la Estacion Campana, donde dispone de vias de maniobra, a alrededor de 100 m
del muelle.
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Constituido de hormigén armado, el muelle tiene una longitud de 116 m, un ancho
de 35 m y una profundidad al pie de muelle de 8,8 m.

Para el manipuleo de cargas el muelle no cuenta con equipamiento instalado, por
lo que los buques deben operar con equipos propios. El acopio de mercaderias se
realiza en un area de 500 m2 contigua a la zona de operacion.

7.21  MUELLE ESSO (Km 96.5)

Junto al ex Muelle Provincial de Campana se encuentra el puerto privado de la
empresa ESSO, cuya refineria se desarrolla en los predios lindantes. El acceso
nautico se produce directamente desde la Via Troncal Navegable.

A la refineria, adyacente hacia el este de la ciudad de Campana, se accede desde la
Panamericana (Autopista Buenos Aires-Rosario) a través de 5 km de avenidas
periféricas a la Ciudad. La refineria cuenta con ramal propio de acceso ferroviario y
la estacion y playa de maniobras de Campana se encuentra a pocos cientos metros
del predio de la planta.

Las instalaciones cuentan con 4 muelles destinados a la operatoria de
combustibles liquidos y carbén residual de coke denominados muelle C, H, Gy E
segun su orientacion oeste-este.

El muelle de toma “C” cuenta con una longitud de 30 m, 5 m de ancho, una
profundidad al pie de muelle de 8,8 m, y dos dolfines (uno 70 m aguas arriba, y el
otro 22 m aguas abajo).

El muelle de toma “H” es un muelle de 15 m de largo por 12 m de ancho, con una
profundidad a pie de muelle de 8,8 m y amarre constituido por siete bitas fijas en
tierra y dos dolfines.
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El muelle de toma “G” es de 10 m de largo por 5 m de ancho, con profundidad al pie
de muelle de 8,8 m y sistema de amarre constituido por seis bitas fijas en tierra.

Por ultimo, el muelle de toma “E” es de 50 m de largo por 25 m de ancho, con una
profundidad a pie de muelle de 8,8 m y un sistema de amarre constituido por siete
bitas fijas en tierra.

La capacidad de carga de combustibles es de aproximadamente 400 m3/h. El coke
se almacena en playas abiertas de 12.000 m2 y mediante un sistema de cintas
transportadoras es elevado para la carga a buques en el muelle H.

La capacidad de almacenamiento es aproximadamente 70.000 m3 para el petréleo
crudo y 320.000 m3 para productos intermedios y terminados.

7.22  MARIPASA (KM 96)

Maripasa es un puerto privado comercial que se compone de dos muelles, uno de
225 m de longitud para cargas generales (9.5 m de profundidad al pie), y uno de 65
m de longitud destinado al movimiento de materiales para la construccién (arena).
Esta ubicado sobre la via troncal navegable, de manera contigua a la refineria de
Esso, e incluye el muelle arenero y el de carga general. Comparte el mismo acceso
terrestre que Esso. No cuenta con acceso ferroviario directo. Desde el rio se accede
de manera directa desde el canal navegable.

Al igual que Euroamérica esta terminal no posee equipos propios, por lo que el
buque debe operar con equipos de a bordo. Cuenta con depoésitos equivalentes a
20.800 m2.
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7.23 CARBOCLOR S.A. (Ex SoL PETROLEO) (KM 95,8)

El puerto perteneciente a la empresa Carboclor S.A. es un puerto industrial que se
dedica a la produccién de solventes especiales y se encuentra ubicado sobre la via
troncal navegable inmediatamente al oeste de la Terminal Maripasa. El acceso se
realiza a través de las Rutas Provincial 6 y Nacional 9, teniendo que recorrer un
tramo de 4 km a través de la ciudad de Campana.

El muelle esta constituido por una plataforma de hormigén armado de 14 m de
largo por 8 m de ancho con una profundidad al pie del muelle de 9 m, y dos
dolfines de amarre que le otorgan una longitud total de 60 m. Es apto para buques
de hasta 240 m de eslora.

Como parte del equipamiento, ademas de las cafierias de impulsién, cuenta con
una grua torre que se encuentra en condiciones operativas.

La carga se produce por bombeo desde sus tanques a ritmos de 800 m3/h y posee
para el almacenaje de los quimicos una playa de tanques con una capacidad total
de 20.000 m3

7.24  MUELLE RUTILEX HIDROCARBUROS ARGENTINOS S.A. (R.H.A.S.A.) (Km
95.7)

El muelle de la empresa R.H.A.S.A. sirve como punto de carga y descarga de
hidrocarburos, coke y quimicos para la destileria que se encuentra a 2,5 km del
mismo. La destileria se encuentra a pocos metros de la ciudad, en el extremo Este
de la misma, mientras que el puerto se ubica sobre el cauce principal del Rio
Parana contigua al de la empresa Carboclor.
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La planta se encuentra a 2,5 km de la Ruta Nacional 9, y se accede a esta desviando
por la Avenida 6 de Julio. Desde la planta se accede al puerto por un camino de 2,5
km de longitud.

El muelle esta conformado por una plataforma de hormigén de 30 m de largo y dos
dolfines, con aptitud para recibir buques de hasta 230 m de largo y 8,8 m (30 pies)
de calado. El producto llega al muelle a través de cafierias a una capacidad de carga
de hasta 800 m3/h, este es almacenado en una playa conformada por 63 tanques
con una capacidad total de 97.000 m3.

7.25  MUELLE TAGSA (KM 93)

Este es un puerto industrial que pertenece al grupo Odfjell, uno de los mayores
operadores de combustibles y quimicos, y esta dedicado a graneles liquidos. El
acceso nautico a esta terminal se realiza directamente desde la Via Troncal
Navegable. Ubicado cerca de Campana, el acceso vial se realiza desde la
Panamericana a través de la Avenida 6 de Julio (2,5 km), la Avenida Larrabure
(800 m), y un camino rural (2 km). No cuenta con acceso ferroviario.

El muelle esta formado por una plataforma de hormigén de 30 m de longitud y 15
m de ancho, dos dolfines de atraque conectados mediante pasarelas a la
plataforma (a 15 m de la misma cada uno), y dos duques de alba situados a
aproximadamente 100 m de cada dolfin, lo que lo hace un muelle apto para recibir
buques de hasta 170 m de esloray 9,4 m (32 pies) de calado.

La superficie sobre la que estd construido este complejo abarca 140.000 m2.
Cuenta con una playa de 88 tanques con una capacidad de almacenamiento de
63.000 m3, destinados a hidrocarburos y productos quimicos a granel.

La planta cuenta con un estacionamiento para camiones de 2.000 m2.
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7.26  MUELLE ESCOBAR LNG (Km 73)

Este puerto fue inaugurado en Mayo de 2011 para la recepcién de buques
regasificadores y metaneros. El puerto es un emprendimiento conjunto de YPF y
ENARSA. Las obras incluyeron la construcciéon de un muelle, el montaje de un
brazo de descarga de alta presidn y el tendido de un gasoducto de interconexion
con el sistema troncal. El muelle es apto para recibir buques de 270 m de esloray
esta conformado por una plataforma de hormigén con fundaciones de pilotes de
gran didmetro con camisa perdida, y dolfines de amarre y atraque vinculados con
pasarelas metdlicas. Estad vinculada a tierra mediante un viaducto.

71.27 PUERTO DOCK SuD

Dock Sud es un puerto comercial de uso publico administrado por la Subsecretaria
de Actividades Portuarias Bonaerenses a través de una delegacion. Se encuentra en
la desembocadura del Riachuelo. Actualmente se concentran en este puerto una
terminal de contenedores (Exolgan), y muelles de carga general, productos
quimicos, gases, combustibles, aceites y graneles solidos.

El acceso a todas las instalaciones se realiza a través de la autopista Buenos Aires-
La Plata, la AU 1 y la AU 6. Ademas posee acceso directo de la ex linea Roca que
recorre ambos lados del dock.
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La jurisdiccion del puerto comprende tres zonas bien definidas:

1) Areas exteriores orientadas sobre la traza del Canal de Acceso Sur donde se
ubican las terminales para la transferencia de grandes volumenes de
liquidos y gases provenientes de la actividad petrolera.

2) Ribera Sud del Riachuelo a lo largo de la cual se extienden los muelles que
permiten el aislamiento de embarcaciones menores a través de talleres de
reparaciones navales permitiendo ademas la operaciéon de descarga de
barcazas que transportan arena y cantos rodados.

3) La zona del Dock Sud, una darsena alargada que tiene 45 m de ancho en su
boca de entrada, dividida en dos secciones:

o La primera tiene muelles a ambos lados separados por una distancia

de 90 m. El muelle Oeste tiene una longitud de 905 m, el Este tiene
un tramo recto de 600 m de longitud a partir del cual da lugar a un
ensanche de la darsena para alojar un drea de maniobras de 190 m
de ancho y 320 m de largo.

La segunda seccién se desarrolla a continuaciéon de la anterior, y
tiene una longitud aproximada a los 2.000 m. Esta unida a la darsena
de maniobras por medio de un pasaje de 90 m de ancho y 12 de
largo. El lado este posee 9 postas de atraque, destinadas a los buques
tanque que operan con productos derivados del petréleo, con
destino a las plantas de almacenamiento y destilacion, situadas entre
la Darsena principal y la costa del Rio de la Plata. El sector Oeste
posee un muelle de 968 m de longitud, con una profundidad al pie de
muelle de 7 m al cero local.
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7.27.1 Terminal Exolgan S.A.

Esta es una terminal de contenedores ubicada sobre la margen oeste del Dock Sud
y construida con una estructura corrida de hormigén armado. Con una longitud de
850 m permite operar hasta tres buques simultdneamente. En la actualidad se
estan llevando a cabo obras de ampliaciéon en las cuales se pretende llevar el
muelle a 1.250 m de largo.

El sistema de amarre existente consiste en defensas elasticas y bolardos. Posee
sistema de lucha contra incendio y la iluminacién a muelle se logra con torres de
25 m de altura.

Para el manipuleo de cargas, esta terminal cuenta con 7 gruas portico, 17
trasteiner y 13 reachstacker.

Posee una plazoleta fiscal de 37 ha, una nacional de 13 ha y un depésito fiscal de
13.000 m2.

7.27.2 Tagsa S.A.

Esta Terminal especializada en productos quimicos y derivados de aceites opera
en los Sitios 6 y 7 de Dock Sud. Posee una profundidad al pie de muelle de 7,6 m.
Cuenta con una capacidad de almacenaje de 50.000 m3 distribuidos en 101
tanques.

7.27.3 Antivari S.A.C.1.C.

Ocupando los Sitios 6 y 7, esta Terminal tiene una capacidad de almacenaje de
productos quimicos no inflamables de 17.000 m3.

7.27.4 Sol Petréleo S.A.

Opera en Dock Sud en los muelles A, B, C D y F. Los principales productos que
comercializa son gasoil, querosén y nafta. Posee una capacidad de almacenaje de
15.000 m3.

7.27.5 Orvol S.A.

Esta es una Terminal netamente aceitera que opera en el Sitio 7 y muelle A del
puerto. Posee una capacidad de almacenaje de 20.000 m3.

7.27.6 Indupa
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Opera con soda caustica e hidroxido de hidrogeno. Tiene una capacidad de
almacenaje de 11.000 m3.

7.27.7 Tenaco

Esta Terminal opera en el muelle ubicado en la Seccién Segunda y su actividad
principal es el aceite. Posee una capacidad de almacenamiento de 12.000 m3.

7.27.8 Tanker S.A.

Esta cuenta con una capacidad de almacenaje de 3.250 m3, operando en los
muelles D, E y F con derivados del petrdleo.

7.27.9 V. De Bernardi S.A.

Opera en los muelles D, E y F con liquidos en general y derivados del petrdleo.
Tiene una capacidad de almacenamiento de 22.000 m3.

7.27.10Seatank S.A.

Cuenta con una capacidad de almacenaje de 4.000 m3 de combustibles. Opera en el
muelle F.

7.27.11PAMPSA

Opera en los muelles E y F, contando con una capacidad de almacenaje de 11.000
m3. Opera con alcoholes.

7.27.12Unio6n Carbide S.A.

Cuenta con una capacidad de almacenaje de 8.000 m3 y opera en el muelle F.
Trabaja con glicores esteres, acrilatos, acetatos de vinilo y liquido de freno.

7.27.13EG3 S.A.

Posee una capacidad de almacenamiento de 17.000 m3 y opera en los muelles B, D,
E y F. Trabaja con fuel oil, gasoil y naftas.

7.27.14YPF S.A.

Con una capacidad de 10.000 m3 opera en los muelles C, D y F de la darsena de
inflamables. Trabaja con gasoil y naftas.
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7.27.15YPF S.A. (G.L.P.)

Cuenta con una capacidad de 90.000 m3 y opera en los muelles de la darsena de
propaneros. Trabaja con gas licuado de petréleo.

7.27.16Shell CAPSA

Opera en la darsena de inflamables en los muelles A”, Ay B. Opera con gas licuado
de petréleo, naftas formula shell, formula diesel, querosén, jet-al, solventes, gasoil,
fuel oil, aceites y asfaltos.

Tiene un movimiento anual de 5.000.000 de m3.

7.27.17Dapsa

Opera en el muelle E de la darsena de inflamables y trabaja con petréleo crudo,
gasoil, naftas y asfaltos.

7.28 PUERTO LA PLATA (K™ 37)

Este puerto se encuentra ubicado en la Provincia de Buenos Aires, sobre la margen
sur del Rio de la Plata, a 50 km al sudeste de la Capital Federal y a 10 km de la
ciudad de La Plata.

Puerto La Plata es un puerto publico de uso comercial administrado por un
Consorcio de Gestion. La operativa que caracteriza a este puerto esta definida por
el manipuleo de hidrocarburos y sus derivados, marcada principalmente por la
presencia de la Refineria La Plata de YPF S.A., Polibutenos Maleic y otras plantas
satélites de la Destileria, que en su totalidad conforman el denominado "Polo
Petroquimico de Ensenada". También se registran importantes movimientos de
carbdn y productos siderurgicos.

A las instalaciones portuarias es posible acceder a través de las Rutas Provinciales
10,11 y 12, y Nacionales 2, 3 y Autopista Buenos Aires-La Plata.

Al puerto ingresa directamente la ex Linea Roca (Ferrosur); las lineas NCA, BAP y
FEPSA pueden acceder utilizando las vias de Ferrosur.

El puerto cuenta con una longitud aproximada de 4.800 m de muelles y una
profundidad a pie de muelle de 8,2 m (28 pies). De este total, 2.500 m son
utilizados por empresas privadas (YPF S.A. y COPETRO); 1.300 m son los que
conforman los sitios 9, 19 y 20 que se encuentran operables para el uso publico.
Dentro del complejo portuario también se debe citar al puerto privado Ingeniero
Rocca de la firma SIDERAR.

El Puerto La Plata esta constituido por cuatro sectores:
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1) El Gran Dock Central (dividido a su vez en Lado Berisso y Lado
Ensenada).

2) El sector Rio Santiago.

3) Elsector sobre el Canal Lateral Oeste.

4) El Puerto Privado Ing. AGUSTIN ROCA de la Empresa SIDERAR S.A

7.28.1 Gran Dock Central Lado Berisso

Esta ribera del Gran Dock Central estd formada por los Sitios 14 a 22; cuyas
caracteristicas son:

= Sitio N2 14: de 181 m de longitud de muelle, concesionado para uso
exclusivo de la Empresa YPF S.A., con toma para combustibles liquidos.

= Sitio N2 15: de 207 m de longitud de muelle, concesionado para uso
exclusivo de la Empresa YPF S.A., con toma para combustibles liquidos.

= Sitio N2 16: de 173 m de longitud de muelle, concesionado para uso
exclusivo de la Empresa YPF S.A., con toma para combustibles liquidos.
Sobre el muelle de este Sitio, se encuentran ubicadas las instalaciones
correspondientes a la torre de "Operaciones Portuarias" de YPF PUERTO LA
PLATA.

= Sitio N2 17: de 160 m de longitud de muelle, concesionado para uso
exclusivo de la Empresa YPF S.A., con toma para combustibles liquidos
(Toma N2 4).

= Sitio N2 18: de 233 m de muelle, de uso publico, destinado para carga
general.

= Sitio N2 19: de 210 m, de longitud de muelle, de uso publico, destinado para
carga general y amarre de buques remolcadores.

= Sitio N2 20: de 120 m de longitud de muelle, de uso publico y destinado
para carga general, amarre y maniobras de las lanchas de transporte
privado de pasajeros y practicos (empresa Lanchas del Este S.A.).

* En los Sitios N2 19 y 20 funciona el Poligono Tecnolégico e Industrial
Berisso.

= Sitio N2 21: Se encuentra derrumbado

= Sitio N2 22 (muelle ex-Frigorifico ARMOUR): de 238 m de largo de muelle.
Actualmente inutilizado, sin mantenimiento ni servicios por haberse
demolido las instalaciones que alli existian.

Todos estos sitios permiten un calado maximo de 7 m (24 pies).

7.28.2 Gran Dock Central Lado Ensenada

El Lado Ensenada lo conforman los Sitios 7 a 12; que poseen las siguientes
caracteristicas:
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= Sitios N2 7 y 8: de 269,40 y 184,30 m de longitud de muelle
respectivamente, ambos utilizados por la Empresa "COPETRO S.A." para
carga de carbon residual (coke).

= Sitio N2 9: de 270 m de longitud de muelle, de uso publico, para carga
general; cuenta con playa pavimentada de 17.000 m2, torres de iluminacién
con reflectores, toma de energia y servicio de cargas ferroviarias.

= Sitio N2 10: de 141,10 m de longitud de muelle de uso exclusivo de la
Empresa YPF S.A., con tomas para combustibles liquidos.

= Sitio N2 11: de 189,20 m de longitud de muelle de uso compartido por la
Refineria La Plata y Petroquimica La Plata, ambas de la Empresa YPF S.A,,
con tomas para combustibles liquidos y productos quimicos.

= Sitio N2 12: de 230,00 m de longitud de muelle de uso compartido por la
Refineria La Plata y Petroquimica La Plata, con tomas para combustibles
liquidos y productos quimicos.

Desde el Sitio N2 9 hasta el Sitio N2 12, paralelo al muelle, se halla emplazada una
playa de maniobras del sistema ferroportuario local y que se comunica con
Ferrocarriles Metropolitanos S.A. linea General Roca.

A la altura de los Sitios N2 11 y 12 se encuentran ubicados los Galpones 2 y 3 de la
Subsecretaria de Actividades Portuarias Bonaerense.

En el sector que abarca los Sitios N2 7 y 8, se encuentra ubicada la planta industrial
de la Empresa COPETRO S.A.

Todos estos sitios permiten un calado maximo de 7 m.

7.28.3 Sector Rio Santiago

En este sector estan ubicados los Sitios N2 4y 5

= Sitio N2 4: posee 150 m de longitud de muelle, actualmente inutilizado
= Sitio N2 5: posee 220 m de longitud de muelle, es de uso publico y de carga
general.

Todos estos sitios permiten un calado maximo de 7 m.

A la altura de la interseccién del Canal Lateral Oeste y el Rio Santiago, se
encuentran los restos de un elevador de granos.

Entre los sitios 4 y 5, se situa el Galpon N2 4 de la Subsecretaria de Actividades
Portuarias Bonaerense, arrendado por la Empresa SIDERAR S.A. para
almacenamiento de bobinas de acero que se transportan hasta alli por medios
terrestres. El mismo cuenta con instalacion eléctrica y demas servicios basicos.
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7.28.4 Sector sobre el Canal Lateral Oeste

Este area la conforman los Sitios N2 1, 2 y 3:

= Sitio N2 1: posee 240 m de longitud de muelle y en él se halla emplazado el
Apostadero Fluvial de la Prefectura Naval Argentina, donde amarran.

=  Sitio N2 2: es de uso publico y posee 88,50 m de longitud de muelle
encontrandose alli las instalaciones de la Empresa arenera SARTHOUR S.A.
Posee energia eléctrica y agua.

= Sitio N2 3: posee 260 m de longitud de muelle, es de uso publico y para
carga general.

7.28.5 Puerto Privado Ing. Agustin Rocca

Este puerto privado de la Siderar SA se encuentra ubicado sobre el extremo final
del Rio Santiago (Km 0) a la altura de la desembocadura del Arroyo "El Zanjon".
Esta dedicado a la carga y/o descarga de laminas y bobinas de acero que procesa
dicha industria metaldrgica.

Gt

El mismo cuenta con una darsena de taue de 460 m de longitud y 60 m de
ancho. Existe ademas, frente al muelle, una zona de maniobras de 360 m de
diametro, con una profundidad original dragado en la tosca de 9,1 m.

El muelle es operable unicamente sobre su margen derecha; se encuentra unido
con la costa a través de un puente fijo de acceso de 100 m de largo por 10 m de
ancho, construido también en hormigén armado.

El muelle propiamente dicho tiene 154 m de largo por 22 m de ancho.
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Sobre el muelle existen 2 grdas pdrtico con capacidad de hasta 30 t, que se
desplazan sobre rieles.

7.28.6 Nuevas terminales de contenedores

En Puerto La Plata se estan realizando las obras para la incorporacion de la nueva
Terminal Tecplata sobre la cabecera del lado Berisso y se ha anunciado la licitacion
de una segunda terminal en la cabecera del lado Ensenada.

El proyecto de Tecplata, mas avanzado, poseera las siguientes caracteristicas:

- Podra recibir buques de hasta 360 m de eslora.

- Muelle continuo de 850 m de largo.

- Calado maximo de 10,6 m (36 pies).

- Plazoleta de almacenaje con capacidad para 1.000.000 TEU's
anuales.

- Instalaciones para la consolidacién y desconsolidacion de
contenedores.

- Capacidad para 1.000 reffers plugs.

- 5 gradas pértico Post Panamax.

- 15RTG's.

- Playa de estacionamiento para 200 camiones.

- Se permitira el ingreso simultaneo de hasta 4 formaciones
ferroviarias completas en un area destinada a tal fin.

7.29 PUERTO MAR DEL PLATA

Mar del Plata es un puerto provincial de uso publico que es administrado por un
Consorcio de Gestion. Este es un puerto maritimo de ultramar, pesquero, petrolero,
cerealero y de explotacién turistica, con un area netamente militar que es el
asiento de la Base Naval Mar del Plata de la Armada Argentina.

Este es el principal puerto pesquero del pais, ya que moviliza el 60% de la pesca en
la Argentina, posee astilleros, talleres y terminales de reparaciones. Esta situado
frente a la ciudad de Mar del Plata, a 360 km de Capital Federal, y se comunica con
el resto del pais a través de la Ruta Nacional 226 y 11, y de la Ruta Provincial 2
(autovia) y 88.

Originalmente contaba con un area portuaria ferroviaria y un sistema de vias que
conectaba al puerto con la Estacién de Cargas de Mar del Plata y de alli a Necochea
y Buenos Aires. Actualmente, el tramo desde la estacion Mar del Plata Cargas hasta
el puerto se encuentra intrusada y en algunos sectores tapada por las calles. En la
actualidad existe un proyecto para la rehabilitacion de los corredores ferroviarios
de acceso al puerto que unen a este con el puerto de Quequén.

Los principales sectores en que se divide el puerto son: Darsenas A, B y C
(utilizadas para pesqueros, buques de cabotaje y embarcaciones de ultramar
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respectivamente), fondeadero de yates y darsena de submarinos. Sobre la escollera
sur hay un atracadero para carga / descarga de combustibles.

Este puerto consta de 5 Terminales.

7.29.1 Terminal 1

La Terminal 1 la componen los Espigones N2 1 y N2 10, junto con la Darsena de
pescadores. Esta plataforma posee 220 m lineales y entre 3 y 4,7 m (16 y 10 pies)
de profundidad distribuidos en toda su longitud.

El Espigon N2 1 cuenta con instalaciones de permisionarios afectados a la
provisién de combustible, fabrica de hielo, industrializacién de pescado y gestion
administrativa,, y con inmuebles como el ex Mercado Nacional de Concentracion
Pesquera para el remate y trasvase de pescado fresco.

La Darsena de Pescadores posee una profundidad al pie de muelle que va desde los
1,7 alos 5,8 m (6 a 19 pies) y es exclusivo para pesqueros.
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En la Darsena de pescadores y en el Espigon N2 10 se realizan las operaciones de
alistamiento y descarga de embarcaciones de pesca denominadas Rada/Ria y
Costeros.

7.29.2 Terminal 2

En esta terminal se encuentra el Espigon N2 2 que cuenta con diversas
instalaciones destinadas a las tareas de apoyo logistico a la flota pesquera y flota
de buques portacontenedores. Este espigon, al igual que el N2 3, 4 y 5, tiene una
profundidad al pie del muelle que va desde los 6,5 hasta los 8 m segun el sector y
una eslora maxima permisible de 215 m.

Sobre el Espigdn 2 se hallan los sitios de atraque 8, 9y 10 cuya longitud alcanzan
los 503 m, con profundidades variables desde 6,5 a 7,4 m (operan con carga
general y fuel oil). En el extremo se encuentra el Sitio 7 con una longitud de 178 m
y una profundidad que varia entre 6,8 y 8 m (23 - 27 pies).
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7.29.3 Terminal 3

En el area del Espigon N2 3 se encuentran las instalaciones de la Ex-Junta Nacional
de Granos, actualmente concesionada a la Firma Elevadores Mar del Plata S.A. que
acopian un total de 20.000 t de granos, pudiendo alcanzar hasta 25.000 t en caso
de ejecutar los trabajos de reparacion necesarios. El embarque de granos se realiza
mediante ocho tubos telescépicos cuyos extremos se elevan 12.50 m sobre el nivel
del cero local, estimandose la carga en 400 t/h.

El muelle de hormigén posee 276 m de longitud y 8,8 m de profundidad al pie, y
estd dividido en dos secciones. Tiene un frente de 250 m para el atraque de buques
de ultramar.

Adicionalmente, entre los Espigones N2 2 y N2 3 hay un frente de 134 m de
longitud y 4,1 m de profundidad al cero local, que se utiliza para operaciones de
descarga y alistamiento de embarcaciones pesqueras.

7.29.4 Terminal 4

Esta terminal se compone de un atracadero ubicado en el Espigon N2 7, que fue
desafectado de las operaciones de combustible utilizandose actualmente para el
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amarre de embarcaciones inactivas, remolcadores de puerto y unidades de la
Prefectura Naval Argentina.

7.29.5 Terminal N°5

Esta terminal es la Posta de Inflamables, ubicada sobre la escollera sur, al noroeste
del Espigén N2 7. Consiste en un muelle de 95 m para la descarga de combustible
liquido a los depésitos de las plantas de YPF y la Central Termoeléctrica 9 de Julio.

7.30 PUERTO QUEQUEN

Quequén es un puerto comercial de uso publico, esencialmente exportador de
cereales, subproductos y aceites y productos forestales e importador de
fertilizantes. Es administrado por el Consorcio de Gestion de Puerto Quequén.

Esta ubicado en la desembocadura del rio que da origen a su nombre, 450 km al
sur de la Capital Federal. Desarrollado sobre las dos margenes del rio, es adyacente
ala ciudad de Necochea, por el oeste, y a la ciudad de Quequén, por el este.
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Al puerto se accede a través de las Rutas Nacionales 3, 22, 33, 228 y 227, y las
Provinciales 86, 88 y 55.

El ferrocarril Ferrosur Roca tiene acceso al puerto por Quequén. En la actualidad
Vialidad Provincial esta trabajando en un proyecto de reconstruccion del puente
ferroautomotor Ignacio Ezcurra destruido en 1980, que vinculard ambas margenes
del rio Quequén.

El complejo portuario esta formado por 12 sitios estando los primeros seis del lado
Quequén, y los restantes del lado Necochea.

Los sitios 1y 2, con 270 m de longitud del lado Quequén, estan constituidos por 7
dolfines de 10 m de ancho cada uno y plataformas de cargas. Estas instalaciones se
utilizan para el embarque de oleaginosos y subproductos a cargo de la firma
Oleaginosa Moreno Hnos mediante el empleo de cintas transportadoras portatiles
de transferencia de camion a buque. Esta firma tiene una capacidad de molienda
de 5.000 t diarias y una capacidad de embarque de 500 t/h. Para el
almacenamiento de mercaderias, la planta cuenta con una capacidad de acopio
para 150.000 t de materia prima y 55.000 t de producto terminado. Ademas, las
instalaciones permiten el almacenaje 25.000 t de aceites, contando con una
capacidad de carga a buque de 600 t/h.

El sitio 3, también del lado Quequén, tiene una longitud de 100 m y una
profundidad al pie de muelle de 12,7 m. En este se encuentran las instalaciones de
embarque de las terminales privadas de la Asociacién de Cooperadoras Argentinos
(ACA) y FACA para el transporte de subproductos y granos. La galeria de
embarque tiene cuatro pescantes y cintas transportadoras con capacidad para
2.000 t/h de granos; ademas tiene capacidad de carga de aceites vegetales a 1.000
t/h. La capacidad de acopio es de 180.000 t para granos y subproductos y 10.000 t
para liquidos. Ademas cuenta con las instalaciones necesarias para la recepcion de
fertilizantes s6lidos con una capacidad de descarga de 400 t/h y una capacidad de
acopio de 25.000 t.

Los sitios 4, 5 y 6 se desarrollan en una longitud total de 415 m y una profundidad
al pie de muelle de 12,4 m. En estos sitios Terminal Quequén S.A., concesionaria
del elevador de la ex Junta Nacional de Granos, embarca granos y subproductos.
Estas instalaciones cuentan con dos muelles de carga, uno constituido por los sitios
4 y 5 que posee un sistema de carga por pescantes con capacidad de hasta 3.000
t/h apto para barcos tipo Panamax, y el otro, sitio 6, que cuenta con un sistema de
embarque por tubos telescopicos que tienen una capacidad de carga de 1.500 t/h.

El elevador cuenta con cinco plataformas volcadoras para camiones y dos tolvas de
descarga de vagones de ferrocarril con un rendimiento de 400 t/h y una capacidad
de acopio de 115.000 t.

Sobre la margen Necochea se hallan los sitios 7 a 9, destinados a la carga general
(exportacion de rollizos de madera, pescado congelado e importacion de
fertilizantes) y que consisten en un muelle continuo de 414 m de longitud.
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En el sitio 10 opera la Terminal Fertilizantes S.A. que posee una capacidad de
almacenaje de 50.000 t y cuenta con cinco cintas transportadoras portatiles y dos
cintas fijas para la importacién de fertilizantes (urea). Su capacidad de descarga
total es 500 t/h y la de despacho es de 220 camiones por dia.

Los sitios 11 y 12 de 185 y 160 m de longitud , estan conformados por 2 y 3
dolfines, respectivamente. Son utilizados para cargas generales y cuentan con 2
depésitos de 3.000 m2 cada uno, pero no poseen equipamiento en muelle, por lo
que el buque debe operar con equipos propios.

7.31 PUERTO BAHIA BLANCA

Bahia Blanca es un puerto provincial comercial de uso publico administrado y
explotado por el Consorcio de Gestién del Puerto de Bahia Blanca. El recinto
portuario esta ubicado sobre la ria homénima al sur de la Provincia de Buenos
Aires, a aproximadamente 650 km de Capital Federal.

Navegando desde el mar hacia el interior de la ria, siempre sobre la margen norte,
primero se ubica Puerto Rosales, luego la Base Naval Puerto Belgrano, luego el
Puerto Ing. White, y finalmente Puerto Galvan (las primeras tienen jurisdicciones
independientes del Consorcio de Gestion del Puerto Bahia Blanca).

La via de acceso al area portuaria Bahia Blanca esta constituida por un canal,
recientemente profundizado, de 133 m de ancho de solera y 90 km de longitud, el
cual permite la navegacion de buques con un calado maximo de 13,3 m.
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El acceso vial se logra a través de las Rutas Nacionales 3, 22, 35, 33 y 252 y de la
Ruta Provincial 51. El operador ferroviario del puerto es FerroExpreso Pampeano,
pudiendo ingresar las formaciones de NCA, Ferrosur y BAP.

7.31.1 Terminal Glencore-Toepfer — Muelle Comandante Luis
Piedrabuena

Esta terminal dedicada a comercializar cereales y subproductos es la primer
terminal al ingresar por la ria (una vez construida, la primera sera la terminal de
Potasio Rio Colorado), en el muelle de lo que fue antes la Direccién de Energia de la
Provincia de Buenos Aires. Este muelle originalmente estaba destinado a la
recepcién de combustibles para la central termoeléctrica, pero fue adaptado a la
carga de granos.

El acceso vial es directo sin necesidad de atravesar la ciudad, conectandose con la
Ruta Nacional 3, de la cual dista 6 km. Ademdas posee acceso ferroviario a
aproximadamente 1,5 km de distancia del muelle.

El muelle consiste en una plataforma de hormigén apoyada sobre pilotes, de 185 m
de longitud, 24 m de ancho y una profundidad al pie de muelle de 12,4 m. Cuenta
ademas con un duque de alba situado a 118 m aguas abajo del muelle otorgandole
una longitud total de 305 m.

La carga se realiza por intermedio de 3 poérticos que a través de otras tantas norias
y sus respectivos tubos de embarque permiten un rendimiento de 1.400 t/h. La
recepcién de la mercaderia se efectia por medio de rejillas siendo posible
descargar hasta 8 camiones a la vez, alcanzando asi una velocidad de descarga de
800 t/h.

Para el almacenaje de mercaderias cuenta con una capacidad de 25.000 t en silos y
85.000 t en celdas. Ademas, posee una playa interna para 250 camiones.
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7.31.2 Terminal Bahia Blanca S.A.

Esta es una terminal especializada en cereales, oleaginosos y subproductos que es
adyacente a la importante parrilla ferroviaria de Ing. White (puede realizar cargas
directas desde el ferrocarril).

Los muelles que ocupan los sitios 5/6 tienen una longitud de 300 m y 8,6 m de
profundidad al pie de muelle; los que ocupan los sitios 7/8, una longitud de 300 m
y una profundidad de 8,6 m;y el 9, una longitud de muelle de 294 m y 14,7 m de
profundidad al pie de muelle.

El equipo para manipuleo de los cereales consiste en tres cintas transportadoras
de 1.500 t/h (sitios 5/6), 1.500 t/h (sitios 7/8) y 1.800 t/h (sitio 9). Cuenta con
una capacidad de almacenaje de 191.600 t.

7.31.3 Terminal Cargill

El muelle perteneciente a la firma Cargill esta ubicado a continuacion de la
terminal Bahia Blanca S.A., en el lugar que ocup6 en un tiempo el frigorifico
Enfripez y en la entrada maritima al muelle de carga general. Fundamentalmente
comercializa cereales, aceites y subproductos. Comparte los mismo accesos que la
Terminal Bahia Blanca S.A., tanto viales como ferroviarios.
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El muelle tiene una longitud de 280 m, existiendo 150 m entre dolfines (existen 4),
contando ademas con dos duques de alba en los extremos que le otorgan una
longitud total de 295 m, con una profundidad al pie del muelle de 13.3 m.

El equipo de manipuleo de carga para el embarque consiste en con dos cintas de
1.200 t/h y 1.800 t/h con un tubo tipo pescante en cada una de las 3 torres de
carga. Para el embarque de aceites cuenta con cafierias con un rendimiento total de
900 t/h.

Para la recepcién se usan 3 plataformas volcadoras para camiones de 500 t/h
totales de capacidad y una tolva para descarga de vagones de 650 t/h. Posee
ademas una playa de camiones para 70 unidades.

El almacenaje de mercaderias se realiza en 3 silos verticales de 194.000 t de
capacidad total, dos celdas de 80.000 t totales y un tanque de 29.500 t.

7.31.4 Muelle Ministro Carranza

Este muelle ubicado inmediatamente aguas arriba de la terminal Cargill opera con
carga general (pescados, carnes, material petrolero y fertilizantes). Se encuentra
en una darsena y exhibe dos muelles comerciales, uno de 450 m y otro de 210 m
(profundidad de 5,61 y 7 m, respectivamente).

El equipo de manipuleo de carga se centra en 2 gruas eléctricas de 3y 2 t, 1 gria
eléctrica de 20 ty 2 gruas mévilesde 5 t.

Tiene una capacidad de almacenaje en frio de 82.000 m3 y depdsitos por 3.550 m2.
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7.31.5 Terminal Oleaginosa Moreno Hnos. S.A.

Esta empresa ocupa dos muelles de Puerto Galvan, uno destinado a cargas a granel
y otro a cargas generales. Cuenta con acceso ferroviario directo.

El muelle destinado a cargas a granel tiene 260 m de longitud, un ancho variable
que va desde los 11 hasta los 25 m y una profundidad al pie de muelle de 11,6 m,
permitiendo el amarre de buques de hasta 230 m de eslora.

Para trabajar con graneles sdélidos existe una galeria de embarque con un
rendimiento aproximado de 1.600 t/h para la carga de granos y 750 t/h para
aceites. Cuenta ademas con una capacidad de almacenaje de 100.000 t en silos,
20.000 t en celdas y tanques con un total de 40.000 m3.

El muelle que opera con cargas generales posee una longitud de 150m, un ancho
de 40 m y una profundidad al pie de muelle de 7,6 m, siendo apto para la recepcién
de buques de hasta 130 de eslora.

Los buques deben operar con equipos propios dado que la terminal carece de los
mismos.

Posee un deposito de 1.700 m2 para almacenar mercaderias.
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7.31.6 Posta de inflamables

Con el fin de aislar las cargas peligrosas del resto de las instalaciones portuarias se
construy6 en el oeste de Puerto Galvan la Posta de Inflamables que tiene dos
sectores. El N2 1 estd destinado a la operacién de combustibles liquidos por parte
de las empresas petroleras y soda caustica producida por la firma Indupa S.A., y el
N2 2 fue asignado a la operacién con productos gaseosos y petroquimicos de las
empresas del polo petroquimico Bahia Blanca.

La Terminal no posee acceso ferroviario.

Las postas 1 y 2 cuentan con muelle de una longitud de 370 m. con una
profundidad de 11,8 m y no posee restricciones en cuanto a los buques con los que
puede operar.

Como equipos de manipuleo cada posta
cuenta con 4 brazos de carga con una
capacidad de almacenaje de 7.000 m3 y
un  rendimiento  variable  segin
mercaderia.
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7.31.7 Terminal Multipropoésito Patagonia Norte S.A.

Esta terminal multipropésito consiste en una plataforma de 270 m de largo por 40
m de ancho que permite operar con buques celulares portacontenedores. Posee
una profundidad al pie de muelle de 13.3 m.

El acceso vial es directo hasta el pie de muelle y esta previsto que las vias del
ferrocarril lleguen al pie de muelle al igual que los camiones.

También se proyecta la instalaciéon de una grua pdértico Post Panamax sobre rieles.
Actualmente utiliza una griia movil Gottwald (Panamax) de 100 t y 3 ReachStacker.
Para el acopio de mercaderias cuenta con una plazoleta de 69.000 m2, y con
aproximadamente 83.000 m3 de camaras frigorificas. Se realizan operaciones de
consolidacién y desconsolidacién de contenedores.

7.31.8 Terminal Profértl S.A.

Esta terminal se encuentra ubicada en el sector denominado Cangrejales, entre
Puerto Ingeniero White y Puerto Galvan, veril norte del canal acceso Galvan. Sus
instalaciones permiten almacenar y despachar urea granulada y amoniaco liquido
por via maritima y terrestre (camiones o ferrocarril con acceso directo a la
terminal).

Posee un frente de atraque compuesto por un muelle de 195 m de largo, contando
en el extremo norte con dos duques de alba y en el extremo sur con uno, ambos
comunicados al muelle por pasarela metalicas. Permite el amarre de buques de
hasta 235 m de eslora. La profundidad al pie de muelle es de 13.3 m.
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El equipo de manipuleo se basa en un sistema de cintas transportadoras que
permiten una capacidad de carga a buques de 1.250 t/h, y una capacidad de carga
a camiones o vagones de 500 t/h. Para las operaciones con amoniaco cuenta con
un brazo retractil, cuya capacidad de despacho es de 500 t/h.

El almacenaje se realiza en silos horizontales con una capacidad de 150.000 ty en
un tanque de 30.000 m3 para amoniaco.

7.31.9 Terminal Mega S.A.

Esta terminal se encuentra ubicada en el sector denominado Cangrejales, entre
Profertil y Puerto Galvan, veril norte del canal acceso Galvan. Produce 560.000 t de
etano, 380.000 de propano, 240.000 de butano y 210.000 de gasolina al afio.

Las instalaciones no poseen acceso directo a vias férreas, pero estas pasan a
metros de la Terminal.

Posee un frente de atraque compuesto por un muelle con dolfines y duques de
alba, con un total de 234 m de longitud y una profundidad de 13,3 m, permitiendo
el amarre de buques de hasta 230 m de eslora.

Para el almacenaje, cuenta con 3 tanques refrigerados (para almacenar propano,
butano y mezcla) de 35.000 m3 cada uno y 2 tanques con techo flotante de 15.000
m3 cada uno para almacenaje de gasolina.
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La carga y descarga de los liquidos se realiza mediante 5 brazos cargadores que
poseen una capacidad de 1.000 m3/h para gasolina, y 2.000 m3/h para el resto de
los productos alli operados.

7.31.10Terminal 5,6y 7

Estas terminales comparten el espigén con la Terminal Moreno Hnos ocupando los
sitios 5,6y 7.

Los camiones, al igual que los trenes, ingresan hasta el pie de muelle (de una
longitud aproximada de 300 m).

Opera con mercaderia general y para ello cuenta con dos plazoletas de 3.600 y
13.000 m2, respectivamente.

Para la operativa, la Terminal cuenta con 2 guinches eléctricos de 35 t, y 2 graas
movilesde 20y 5 t.
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7.32 PUERTO CORONEL ROSALES

Puerto Rosales es un pequefio puerto comercial administrado por una delegacion
de la Subsecretaria de Actividades Portuarias Bonaerense. Cuenta con un muelle
de hormigdn para el desarrollo de la actividad pesquera y con dos monoboyas para
la descarga y carga de petroleo. Este puerto se encuentra a aproximadamente 580
km desde la Capital Federal, distante 6 km de la localidad de Punta Alta, siendo la
Ruta Nacional 229 el Gnico acceso vial.

El muelle de hormigdn es del tipo marginal con una longitud de 320 m, 140 m de
ancho, y 9,5 m de profundidad al pie. Opera con buques pesqueros y de
abastecimiento local. No cuenta con utilaje, pero posee un depoésito de 2.500 m2. Si
bien el puerto no cuenta con un acceso directo a través de vias férreas, el
ferrocarril FerroExpreso Pampeano llega hasta una distancia de 2.700 m del
muelle.

Las boyas petroleras son del tipo SPM y permite la operaciéon con buques de hasta
180 m de eslora. Las monoboyas estdn ubicadas entre las boyas N2 19 y 21 del
canal de acceso, Punta Ancla y Punta Cigiiefia, y se encuentran vinculadas a tierra
por una cafieria subterrdnea de 2.000 m de longitud. Permiten un ritmo de
operacion de 2.400 m3/h. La playa de tanques en tierra tiene una capacidad de
almacenaje de 480.000 m3 ..
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8.0 CAPITAL FEDERAL

8.1 PUERTO DE BUENOS AIRES

El puerto de Buenos Aires es un puerto comercial de uso publico administrado por
la Administracion General de Puertos. Sobre el Rio de la Plata, este puerto
concentra cerca del 70% del movimiento de contenedores del pais, aunque
también opera con cargas generales, graneles liquidos, y pasajeros.

Sus conexiones terrestres incluyen acceso a la red vial nacional que converge en
Buenos Aires de manera radial. Los ferrocarriles de trocha ancha y angosta tienen
acceso directo al puerto, aunque mayormente las operaciones ferroportuarias se
realizan en Retiro (transferencia de vagén a carretén y transporte corto al puerto).

El complejo portuario se encuentra dividido en dos, Puerto Nuevo y Puerto Sur. En
este ultimo tienen preponderancia las operaciones de servicios y de logistica.
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8.1.1 Puerto Nuevo

Puerto Nuevo se encuentra sectorizado en cinco terminales de contenedores
operativas - Terminal 6, cuya concesién fracasé, se encuentra sin operar. La
totalidad de estas terminales disponen de una longitud de muelle de
aproximadamente 5.600 m y 23 sitios de atraque para buques con eslora superior
alos 180 m. Las profundidades permiten calados de hasta 9,75 m.

PUERTO NUEVO:

1) T1: TERMINALES RIO DE LA PLATA S.A.
2) T2: TERMINALES RIO DE LAPLATA S A
3) T3: TERMINALES RIO DE LA PLATA S.A

4) T4: APM TERMINALS
5) T5: BACTSSA

7) TERBASA
8) T6: TERMINAL &

Las Terminales 1, 2 y 3 pertenecen a la firma Terminales Rio de la Plata S.A. y
cuentan con una longitud de muelle total de 3.600 m con puestos que permiten el
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amarre de hasta cuatro buques de mas de 270 m de eslora y otros buques
menores, simultdneamente.

Para el manipuleo de cargas las terminales cuentan con una griia mévil Panamax
(Darsena A), 3 gruas portico Post Panamax (Darsena C), 2 gruas moéviles de 100 t, y
4 gruias moviles Panamax (darsena B).

Ademas cuenta con estacionamiento para 80 camiones y una superficie de playas
de contenedores de alrededor de 46 ha.

En la Terminal 3 opera la Terminal de pasajeros Benito Quinquela Martin que
registra un movimiento anual de 250.000 pasajeros de cruceros,
aproximadamente.

La Terminal 4 es una terminal multipropdsito cuyo holding pertenece a la firma
Maersk Argentina.

Tiene una longitud de muelle de 1.416 m con una profundidad de 9,5 m al pie de
muelle. Permite la recalada de un buque de eslora mayor a 270 m. Opera con tres
gruas moviles para contenedores y una playa de 11 ha para el almacenamiento de
contenedores.

Contigua a la Terminal 4 se encuentra Terbasa, cuyo paquete accionario fue
adquirido por Terminal 4 y cuyos terrenos ahora son utilizados como area de
expansion para el manejo de contenedores. Terbasa era una terminal granelera
que fue perdiendo preponderancia con el tiempo. Se ha proyectado la demolicion
de los silos y la transformacion de su gran playa de maniobras de ferrocarriles.
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La Terminal 5 pertenece a la empresa BACTSSA, subsidiaria de Hutchison Port
Holdings Group. Esta dispone de una longitud de muelle total de aproximadamente
1.600 m, aunque sélo puede recibir un buque mayor a 270 m de eslora por vez. Se
encuentra contigua a las parrillas ferroviarias 3 y 5.

Para realizar las operaciones cuenta con 5 gruas portico de 40 t, ademas de gruas
mdviles y reachstackers. La superficie de playas alcanza las 25 ha.

La Terminal 6 se encuentra actualmente sin operar, sin embargo existen proyectos
para transformarla en una terminal de contenedores de gran capacidad, realizando
los rellenos necesarios para el atraque de al menos un buque mas de 350 m de
eslora.
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8.1.2 Otras instalaciones portuarias

En la Darsena Norte, ubicada en el extremo sur de Puerto Nuevo, se concentran las
actividades de los fase-ferries que manejan el transporte fluvial de pasajeros y
automoéviles. En esta misma Darsena, que actia como una zona de interfase
puerto-ciudad, también se registran operaciones de embarcaciones de apoyo,
turismo, y deportiva, y sirve como apostadero naval de la Armada.

Darsena F corona el extremo norte de Puerto Nuevo. En esta darsena operan los
buques areneros. Sus areas terrestres estan ocupadas por operaciones logisticas
de contenedores (depdsitos fiscales y depositos de contenedores) y tienen asiento
otras empresas relacionadas con las actividades de movimiento de agregados.

Puerto Sur es un area de equipamiento y de actividades logisticas que tiene frente
sobre el Riachuelo y sobre la Darsena Sur. La Darsena Sur tiene un largo de 1.278
m en su eje y un ancho de 242 m en su boca que va disminuyendo hasta los 100 m
en su extremidad NO. En Puerto Sur se han asentado depésitos fiscales,
operaciones Ro-Ro para el transporte de cargas a Uruguay, actividades industriales
navales (Tandanor, Astillero Domecq Garcia) y actividades navales de servicios
(remolcadores, apostadero de dragas, amarre de buques, etc.).

9.0 RIONEGRO

9.1 PUERTO SAN ANTONIO OESTE

San Antonio Oeste es un puerto provincial de uso publico que se encuentra ubicado
en la Provincia de Rio Negro, al nordeste de la localidad de igual nombre, a unos 15
kildmetros al norte de Las Grutas, en la bahia San Matias.

A esta localidad se accede a través de las Rutas Nacionales 3, 251, y Provincial 2. Si
bien este puerto no posee acceso ferroviario directo, existe a 30 km de alli una
estacion del FFCC Roca.

El puerto esta formado por dos espigones que poseen una longitud total de muelle
de 350 m y es utilizado inicamente por buques de poco calado, tipos costeros y de
rada o ria. La aproximacion se realiza exclusivamente en pleamar debido a que el
sistema de “camas” que utilizan para amarrar al producirse la bajante queda “en
seco”. Solamente operan buques de hasta 21 m de eslora y mangas de 6,18 m.

Dentro del embarcadero, existen guinches moviles que trabajan con energia
propia, y estan destinados a levantar los cajones de pescados y colocarlos sobre los
camiones que le daran transporte hasta la empresa elaboradora.
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9.2 PUERTO SAN ANTONIO ESTE

San Antonio es un puerto provincial de uso publico que ha sido concesionado a la
firma "Servicios Portuarios Patagonia Norte S.A.". Ubicado en la provincia de Rio
Negro, a 9 km al sudeste de la localidad de San Antonio Oeste, sobre la margen
norte de la peninsula de Villarino en la bahia de San Antonio, situada en el Golfo
San Matias.

El acceso vial se realiza a través de las Ruta Nacional 251, que se comunica con la
Ruta Provincial 1 y la Ruta Nacional 3.

No posee accesos ferroviarios.

El puerto comprende un viaducto de acceso de 30 m de ancho que conduce al
muelle de dos frentes de atraque; uno externo (sitio 1) de 200 m de longitud y 12,6
m de profundidad a pie de muelle y uno interno (sitio 2) de 190 m y 10,6 m
respectivamente.

Este puerto permite la operaciéon de buques de una eslora maxima de 170 m en el
sitio externo y 115 m en el sitio interno. Con el apoyo del remolcador la eslora
maxima permitida del sitio interno asciende a 147 m.

Ademas cuenta con dos pontones flotantes (sitio 3) con 4 puestos de atraque
destinados especificamente a buques pesqueros. Este pontén compuesto posee
una eslora de 75 m y 21 m de ancho. Mediante el amarre a una boya, permite el
atraque de buques 110 m. El calado maximo admisible es de 10,9 m. El muelle
flotante permite la operacion en distintas condiciones de marea.

Para el acopio de mercaderias cuenta con plazoletas para contenedores por un
total de 50.000 m2, 3.000 m2 cubiertos para acopio de mercaderias secas, 3
frigorificos con capacidad de 9.000 pellets de fruta, 1 sala de transferencia de
4.800 m2 cubiertos con 9 m de altura, 14 docks de descarga de camiones térmicos
para mercaderias paletizadas en forma simultanea, 1 sala de consolidado de
contenedores reefer con 6 docks de descarga de furgones térmicos y 12 docks para
el posicionamiento de contenedores reefer.
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Respecto al utilaje, cuenta con una grua pértico de 27/16 t a 17/30 metros, con
una trocha de 10 metros.

9.3 ALPAT S.A.

La firma privada “Alcalinos de la Patagonia” dedicada a la produccién de carbonato
de sodio posee un puerto privado que hasta ahora nunca fue utilizado. La planta se
encuentra a aproximadamente 900 km de Capital Federal, a 2,5 km al sudeste de la
localidad de San Antonio Oeste.

El muelle de hormigén posee una longitud de 50 m con un ancho de 16 m,
contando ademas con dos dolfines a cada lado, otorgandole una longitud total de
115 m. La produccién de la planta es de 20.000 t/afio y se estd estudiando la
posibilidad de utilizar al muelle para el transporte del producto que hasta el
momento se realiza por camion a distribuidores ubicados en el Gran Buenos Aires.
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10.0 CHUBUT

10.1 PUERTO MADRYN (MUELLE ALTE. STORNI)

Madryn es un puerto comercial de uso publico administrado y operado a través de
un Ente Publico no Estatal bajo la érbita de la Direccién de Puertos provincial. Esta
ubicado frente a la ciudad de Puerto Madryn sobre la costa occidental del Golfo
Nuevo a 1.050 km de Capital federal. Se puede acceder al mismo mediante la Ruta
Nacional 3, a través de la Ruta Provincial 1 y por la Ruta Provincial 4.

Opera con productos de la pesca, cargas generales (en bultos y en contenedores) y
graneles sélidos (minerales).

El muelle cuenta con 4 sitios de atraque vinculados a tierra por un viaducto de
1.500 m de longitud.

El sitio N2 11 esta destinado a la carga general y de minerales. Posee una longitud
de 217 m, 22 m de ancho y admite el amarre de buques con esloras de hasta 250m
y 16,2 m de calado.

El sitio N2 2 es de 217 m de longitud y 12 de ancho, opera con cargas generales y
es apto para recibir buques de hasta 16,2 m de calado y 180 m de eslora.

Los sitios 1y 2 comparten la misma plataforma, de hormigén armado sobre pilotes
y pertenecen a la firma ALUAR, la cual cuenta con 2 gruas poértico de 45 t c/u y una
cinta transportadora.

El sitio N2 3, también construido de hormigén armado sobre pilotes, cuenta con
una longitud de muelle de 134m, un ancho de 43 y una profundidad a pie de
muelle que va desde los 10 m hasta los 12,4 m. Esta destinado a la operacién con
cargas generales y para esto cuenta con dos gruas de 6,3 t c/u.
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Por tultimo, el sitio N2 4 esta formado por una plataforma de hormigén armado de
140 m de longitud y 30 m de ancho situada a 600 m de la costa. Se accede por un
segundo viaducto que se desprende del principal. En este sitio se realizan
actividades netamente pesqueras, y cuenta con una gria movil de 50 t para las
operaciones de carga y descarga. Permite embarcaciones de hasta 120 m de eslora
y un calado maximo de 10 m (variable segtin la ubicacion en el muelle).

Ademas de los depositos privados que posee la empresa ALUAR, Puerto Madryn
posee plazoletas abiertas por un total de 60.000 m2 con playas de estacionamiento
incluidas, y con 3 depdsitos fiscales de 1.600 m2 totales.
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10.2 MUELLE Luis PIEDRA BUENA

El muelle Luis Piedra Buena esta situado unos 4 km al sur del muelle Almirante
Storni, frente al centro de la ciudad de Puerto Madryn. Este es un muelle adaptado
para la recepcién de buques de cruceros y apoyo a embarcaciones deportivas y
turisticas. El acceso se realiza a través de la Ruta Nacional 3, y la Ruta Provincial 1.

Con una longitud de 850 m cuenta con 5 sitios de atraque, 2 de 110 m,2de 90 m y
uno de 50 m de longitud.
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10.3 PUERTO RAWSON

Este es un puerto provincial de uso publico y destino comercial ubicado en la
ribera norte del Rio Chubut, aproximadamente a 600 m de la desembocaduray a 8
km de la ciudad capital. Su infraestructura es muy reducida y sélo permite la
operacion de buques pesqueros costeros que, por falta de dragado, deben ingresar
aprovechando la marea. El ingreso y el recinto portuario estan protegidos de las
olas mediante escolleras reparadas y ampliadas hace menos de una década.

Se conecta a la red vial nacional mediante las Rutas Nacionales 3 y 25; no posee
accesos ferroviarios.

El puerto estd dividido en dos sectores bien delimitados: el antiguo muelle y el
nuevo muelle.

El antiguo muelle lleva el nombre de John Murray Thomas, uno de los primeros
colonos galeses que arribaron a esta region. Actualmente esta destinado al atraque
de buques pesqueros costeros inactivos y artesanales debido a sus escasas
dimensiones.
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El nuevo muelle pesquero, aguas abajo del antiguo, avanza sobre el rio (extremo
Este del ambito portuario). Presenta una planta rectangular cuyas dimensiones
son: 135,40 m de frente por 20 m de ancho que, con 8 m de pavimento adyacente,
constituyen una plataforma de trabajo de 28 m en total. Posee una profundidad a
pie de muelle de menos de 4 metros en la desembocadura. El ingreso al puerto se
debe realizar en un lapso de dos horas antes o después de la pleamar.

10.4 PUERTO CAMARONES

El Puerto Camarones es un puerto publico administrado por la Direccién
Provincial de Puertos. Se encuentra situado al sudeste de la localidad de
camarones en una pequefia caleta de orientacién Sur, la que le brinda proteccién
hacia el norte y el noroeste, que se complementa con la que ofrece la presencia del
Cabo Dos Bahias, hacia el sur y suroeste.

El acceso se realiza a través de las Rutas Provinciales 1 y 30. Esta tltima se conecta
con la Ruta Nacional 3 a aproximadamente 70 km de la localidad mencionada.

Orientado en direccién OSO-ENE, el muelle posee 40 m de longitud y 15 m de
ancho. Tiene una profundidad al pie referida al cero local que oscila entre los 3 y 4
m del lado interno, y de 4 a 5 m del externo.

Este muelle se encuentra vinculado con la costa mediante un viaducto de 140 m de
longitud y 8 m de ancho formando una “L” abierta con el mismo.

Es un atracadero del Golfo San Jorge, apto para el amarre simultianeo de dos
buques de rada o ria. La actividad principal de esta instalacién es la descarga de
pescado fresco.
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10.5 CALETA CORDOVA

Este es un puerto comercial de uso publico administrado por la Administraciéon
Portuaria del Puerto de Comodoro Rivadavia (A.P.P.C.R.). Se encuentra ubicado a
1.500 km de Capital Federal, en la Caleta Cérdova del Golfo San Jorge, entre Punta
Pando al sur, y Punta Novales al noreste, frente al barrio homénimo de la ciudad de
Comodoro Rivadavia.

El acceso terrestre se realiza a través de la Ruta Nacional 3 y su desvio por 15 km
por la Ruta Provincial 39. No posee acceso ferroviario.

El Muelle de Caleta Cordova consta de tres elementos bien diferenciados, el muelle
pesquero propiamente dicho, una isla artificial que sirve tanto de obra de abrigo
como de playa de maniobras y un viaducto de acceso que conecta el continente con
la isla artificial.

En el muelle pesquero operan ademas de la flota pesquera, las lanchas de apoyo a
la monoboya, propiedad de TERMAP S.A., que tiene un movimiento anual de
aproximadamente 5.500.000 m3.

La monoboya se conecta con una tuberia submarina de 32’ a una playa de tanques
en tierra con capacidad de almacenaje de 219.000 m3 de crudo. Puede alcanzar
rendimientos de 20.000 m3 por dia.

10.6 PUERTO COMODORO RIVADAVIA

A 1.450 km de Capital Federal, es un puerto provincial de uso publico
administrado por la Administracién Portuaria del Puerto de Comodoro Rivadavia
(A.P.P.C.R.). Sus principales actividades son pesca, recepcién de minerales y en
menor medida cargas generales y provisién de combustibles.

Tiene acceso franco desde el mar, con profundidades naturales, y la protecciéon de
una escollera que brinda seguridad a los buques que operan en la zona.

El ingreso terrestre se logra directamente desde la Ruta Nacional 3. También se
conecta con la zona cordillerana y Chile mediante las Rutas Provinciales 26 y 520.
No posee accesos ferroviarios.

El puerto esta formado por dos muelles, el muelle de ultramar Antonio Moran y un
muelle pesquero. En Comodoro Rivadavia también opera el muelle General
Mosconi, de YPF SA.
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10.6.1 Muelle de Ultramar Antonio Moran

Este cuenta con 216 m de frente de atraque, construidos en hormigén armado, con
una escollera de 300 m para dar proteccién y abrigo a los buques amarrados a
puerto. La profundidad a pie de muelle es de 10 m y permite la operacién de
buques de hasta 200 m de eslora.

Este muelle opera con pescados, carne ovina, materiales para empresas petroleras,
cemento, materias primas para cemento, y carga general.

de Servicio

ero

Muelle de Ultramar
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Para las operaciones de carga y descarga posee 2 gruas P&H de 45 t, 1 grda movil
TAKRAF de 50 t, 1 motoestibadora CLARK de 2 t, variedad de equipos de empresas
privadas, entre los que se destaca una gria de 80 det y un montacargas de 7 t.

Ademas cuenta con una plazoleta fiscal de 1.015 m2, una plazoleta descubierta de
4500 m2 pavimentada, una plazoleta abierta de 3.000 m2 pavimentada, un
depésito de 922 m2, y tres tanques para el almacenaje de gasoil, uno de 300 m3 y
dos de 65 m3 cada uno.

10.6.2 Muelle pesquero

Este muelle tiene una superficie de 1.080 m2 y un frente de atraque de 108 m, un
ancho de 50 m y una profundidad a pie de muelle de 5 m.

Muro Norte

Darsena de Servicio

[}
Bl
v
o}
©
o
—
3
=

Muelle Pesquero

10.6.3 Muelle General Mosconi

Este muelle tiene una longitud de 903 m y una profundidad a pie de muelle de
7,50 m. Opera comercialmente con derivados de petroéleo.

El estado general de conservaciéon es regular, sujeto a nueva construcciéon y
modificaciones.

A 50 metros de la cabecera derrumbada existe un campo de anclas boyado
(Conventional Buoy Mooring - C.B.M.) compuesto por cuatro boyones de amarre y
una cafleria de descarga de 3.000 t/h.
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11.0 SANTA CRUZ

111 PUERTO CALETA PAULA

Caleta Paula es un puerto comercial de uso publico, que se desarrolla en
correspondencia con una caleta natural en el Golfo de San Jorge a 3,5 km al
sudoeste de la localidad de Caleta Olivia, a 1.500 km de Capital Federal. El mismo
se encuentra conectado con la red caminera nacional a través de la Ruta Nacional 3
y no posee accesos ferroviarios.

La mayor parte de la obra se ejecutd en tierra, es decir como puerto interior, y
actualmente es apto para la operacién de buques pesqueros congeladores,
fresqueros y costeros, y mercantes de hasta 140 m de eslora.

Las dimensiones del recinto portuario son de 455 m en sentido Este-Oeste,
medidos desde los cofferdams hasta el talud Oeste, y 250 m en sentido Norte-Sur
medidos desde el muelle principal hasta el talud Sur.

Dispone de un muelle de 455 m de longitud de atraque en la direccién Este - Oeste
y de dos (2) cofferdams que conforman la boca de entrada al puerto. El cofferdam
norte también es utilizado como frente de atraque, apto para la operacién de
lanchas pesqueras costeras y de embarcaciones menores de servicios portuarios.
Este frente adicional de 80 m permite contar con una longitud total de atraque de
535 m.

La profundidad que se ha adoptado para este puerto permite la operacion de
buques de hasta 8,8 m de calado en cualquier condicién de marea.
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Se ha construido una rampa de H? A2 apta para un varadero, actualmente
concesionado a la firma A.P.I. S.A,, junto con 10.000 m2 de superficie de terreno
contiguo. La rampa tiene 15 m de ancho libre y una longitud de 110 m, con
pendiente 1: 10.

A los efectos de la conformacion de un futuro Astillero de mayor envergadura se
ha dispuesto la reserva de un area de aproximadamente 15 ha.

Al norte del muelle existe un area destinada al almacenamiento, consolidado y
desconsolidado de contenedores y manipuleo de cargas generales, conformando
una Plazoleta Fiscal. Dicha area tiene una superficie aproximada de 2,3 ha.

Fuera del predio de la actual Jurisdiccién Portuaria, aledafio a ésta, se dispone de
una gran superficie para el asentamiento de todo tipo de empresas relacionadas
con la actividad maritima, portuaria e industrial, pr6xima a anexarse a dicha
jurisdiccidn, en un total de aproximadamente 166 ha.

11.2 PUERTO DESEADO

Se trata de un puerto de uso publico con destino comercial cuyas actividades
principales son la pesca (descarga de capturas y exportacién) y el movimiento de
combustible (recepcién y despacho); como actividades secundarias se pueden
mencionar el manejo de cargas generales en bultos y en contenedores. Esta
ubicado en el margen norte de la Ria Deseado, extremo sudoeste de la localidad
homdénima, a 1.600 km de Capital Federal, aproximadamente.

El puerto es administrado y operado por la Unidad Ejecutora Portuaria de Santa
Cruz (UN.E.PO.S.C.). Empresas privadas prestan los servicios de estiba, provisiéon
de combustible, amarre y practicaje.

Actualmente existen tres accesos al puerto, dos de ellos conectados con la Ruta
281, que a su vez se une a la Ruta Nacional 3, ambas asfaltadas. El tercer acceso
vincula en forma directa al puerto con la zona industrial pesquera. No posee acceso
ferroviario.

En total tiene una longitud operativa de 739 m, distribuidos en cuatro frentes de
atraque operativos y un muelle auxiliar (Sitio 7), actualmente fuera de servicio. A
su vez, los 4 frentes operativos, estan divididos en seis sitios:

= Sitios 1y 2 (ampliacidon) = 214,60 m de longitud, 21,00 m de ancho y amplia
playa de operaciones contiguas, con 11 m de profundidad al cero local.

= Sitio 3 = 128,60 m de longitud y ancho variable de 14,50 m a 22,00 m, con 9
m de profundidad al cero local.

= Sitio 4 = 145,90 m de longitud y ancho variable de 22,00 a 30,00 m, con 9 m
de profundidad al cero local.

= Sitios 5y 6 = 250,00 m de longitud y ancho de 17,00 m, con 10,5 m de
profundidad al cero local.

103



_¥ CAMARA ARGENTINA
DE LA CONSTRUCCION

Las empresas que operan en puerto cuentan con los siguientes equipos carga y
descarga:

= 1 grua Takraf sobre neumaticos de 50 t (UN.E.PO.S.C),

= 1 grua P&H sobre neumaticos de 45 t (UN.E.PO.S.C),

= 1 grua Tadano-Nissan sobre neumaticos de 41 t (UN.E.P0O.S.C),

= 2 graas BLH Lima de 35 t (Murchinson S.A.),

= 1gruade 70t (Murchinson S.A.),

= 1gruade 50t (Murchinson S.A.),

= 10 motoestibadoras de 2,5 t (Murchinson S.A.),

= 1 motoestibadora de 7 t (Murchinson S.A.),

» 4 cintas transportadoras de 5 m de longitud (Murchinson S.A.),

= 1 containera para contenedores llenos de hasta 40" (Murchinson S.A.),
= 1 containera para contenedores vacios de hasta 40' (Murchinson S.A.),
= 2 gruas Takraf de 50 t (Coserena S.A.),

= 2 motoestibadoras de 2,5 t (Coserena S.A.),

= 5 motoestibadoras de 2,5 t (Logistica Austral),

* 1 motoestibadora de 7 t (Logistica Austral),

» 1 containera para contenedores vacios de 15 t (Logistica Austral),

= 6 motoestibadoras de 3,5 t (Santa Cruz Estibajes),

= 2 grua P&H Omega de 40 t (Santa Cruz Estibajes),

= 1 grua P&H Omega de 23 t (Santa Cruz Estibajes).

Este puerto cuenta también con un depdsito fiscal cerrado para mercaderias de
importacion/exportaciéon de 572 m2, una plazoleta fiscal de 6.800 m2 para
contenedores pavimentada y cercada, una plazoleta fiscal sin pavimentar para
mercaderias pesadas de importacion de 10.000 m2, y una playa de
estacionamiento para camiones de 8.000 m2.

En las plazoleta se dispone de balanzas para pesaje de camiones y oficina de
aduana.

Detras de los sitios 1 y 2 se dispone de una playa pavimentada de una superficie
aproximada de 7.000 m2.

Detras de los sitios 5 y 6 se dispone de una playa sin pavimentar de 17.000 m2, que
en el futuro conformara la Plazoleta Fiscal del Puerto (proyecto ejecutado).

Ademas, la empresa Coserena posee instalaciones para realizar reparaciones en
seco, y a flote. La firma cuenta con talleres de reparacidon de una superficie cubierta
de aproximadamente 1.800 m2.

El dique seco permite la operacion con buques de hasta 87.50 m d esloray 15.00 m
de manga. Las reparaciones a flote se realizan mediante un muelle flotante que
consiste en un ponton sin propulsién propia disefiado para soportar el amarre de
una embarcacién del tipo Corbeta modelo MEKO 140 de una eslora de 90 m.
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11.3 PUERTO SAN JULIAN

El Puerto de San Julian administrado por la UN.E.PO.S.C. es de uso publico de
destino comercial dedicado a la pesca y la provision de combustible a las
embarcaciones. Esta ubicado en la costa de la localidad de Puerto San Julian a
1.800 km de Capital Federal. Se trata de un muelle en forma de "L" conectado a
tierra por un viaducto, con dos macizos de amarre a los extremos.

El puerto de San Julidn dista aproximadamente 6 km de la interseccién entre la
Ruta Nacional 3 y la Ruta Provincial 25. No posee acceso ferroviario.

El muelle cuenta con un frente operativo externo de 62 m (Sitio 1), y un frente
interno de 50 m ( Sitio 2). La estructura tipo cajon de hormigén armado (60 m x 20
m) estd montado sobre pilotes metalicos rellenos de hormigdén simple. Los macizos
de amarre, a 60 m de la plataforma, estan vinculados a la misma mediante
pasarelas metdlicas apoyadas sobre un macizo de hormigén central en cada caso.
La longitud total entre extremos de amarre es por lo tanto de 185 m.

La profundidad minima en bajamares es de 6 metros.

Su utlilaje lo conforma 1 grda movil s/neumaticos de 50 t, 1 griaa movil s/
neumaticos de 3 ty 1 motoestibadora de 2 t.

En tierra cuenta con una plazoleta abierta para todo tipo de mercaderia de 4.000
m2, un depodsito de 15 m x 35 m, un depédsito de 20 m x 10 m, un edificio
administrativo y una playa de estacionamiento para camiones de 2.000 m2. Las
instalaciones del puerto fueron totalmente refaccionadas mediante una obra que
concluyd en 2010. Las intervenciones incluyeron la reparacion del muelle y del
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viaducto, la construccion del segundo galpodn, la reparacion del sistema de defensas
e iluminacidn, la instalacion de sistemas contra incendios, y agua potable, y la
construccion del edificio administrativo.

11.4  PUERTO PUNTA QUILLA

Punta Quilla es un puerto comercial de uso publico administrado por Ila
UN.E.PO.S.C., ubicado a 17 km de la localidad de Puerto Santa Cruz, cuyas
principales actividades son la atencién de buques pesqueros y de apoyo a la
actividad petrolera.

Esta ubicado sobre la margen sur de la ria de Puerto Santa Cruz a 4,5 kilémetros de
su desembocadura. La Uinica conexidn que posee con el sistema caminero nacional
es a través de la Ruta Nacional 288, 1a que a su vez, a 45 km del puerto, interfecta a
la Ruta Nacional 3. No posee acceso ferroviario.

El muelle es de hormigén armado, formado por una plataforma de atraque de 158
m de largo por 30 de ancho, con dos frentes operativos, interno y externo. El
muelle estd unido, por pasarelas, a dos duques de alba distantes 55 m respecto del
muelle. Tiene una profundidad al pie de 9,5 m referida al cero local.

Se encuentra vinculado a la costa por un viaducto de 247 m de largo, con un ancho
total de 12 m, y una calzada de 9 m de ancho. El lado interior sélo es apto para
buques pequerfios.

Para el manipuleo de cargas posee 2 gruas moviles sobre neumaticos de 50 t, 2
motoestibadoras de 4.5 t, 1 motoestibadora de 2 t, un depdsito para mercaderias
de 20 m x 40 m con una altura util de 6m, una plazoleta abierta de 5.000 m2 para
mercaderias pesadas y una playa de estacionamiento para camiones de 2.000 m2
con pavimento articulado de H2A®.
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11.5 PUERTO Rio GALLEGOS

Puerto Rio Gallegos se trata de un puerto de uso publico con destino comercial
cuya principal actividad era el embarque de carb6n proveniente del yacimiento de
Rio Turbio. Es administrado por la Unidad Ejecutora Portuaria de Santa Cruz.
Actualmente se encuentra practicamente en desuso.

A la parte del Rio Gallegos comprendida hasta 8 millas al oeste de su boca, se
designa con el nombre de Puerto Rio Gallegos. La boca del Rio Gallegos se
encuentra a 3 millas al sur de Cabo Buen Tiempo, y tiene 2,5 millas de ancho,
abarcada entre Punta Bustamante y Punta Loyola.

Este puerto cuenta con dos canales de acceso: Norte y Sur. El canal Norte Conduce
por el este del banco de Cabo Buen Tiempo y luego entre este y el banco Oliver.
Esta determinado por las enfilaciones de las balizas Banco-Pozos y Deseada-Rivera
y es el que se utiliza actualmente para el acceso al puerto. Ademas, como acceso
terrestre cuenta con dos accesos conectados con el circuito de transito pesado de
la ciudad capital, que a su vez desembocan en la Ruta Nacional 3.

Cuenta con dos muelles, ambos quedan en seco cuando baja la marea, lo que ha
condicionado su utilizacion. En esta jurisdiccion hay dos muelles, el Muelle El
Turbio que es privado de uso publico, y el Muelle Fiscal.

El Turbio esta ubicado frente a la ciudad de Rio Gallegos, propiedad del Estado
Nacional, actualmente concesionado a la empresa Yacimientos Carboniferos Rio
Turbio S.A. Esta construido en madera en forma de T, situado 200 m al SE de baliza
Reduccidn, propiedad de Y.C.F.,, con un frente de atraque de 66 m y vinculado a la
costa a través de una pasarela de 90 m de longitud, que permite el transito
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vehicular y lleva una cinta transportadora para el carbén desde los depoésitos en
tierra.

Admite un calado de 6,1 m en pleamar. Debido a los desniveles del fondo y al
efecto de la marea, los buques pueden operar s6lo en pleamar, con lo que cada
periodo de trabajo se reduce a aproximadamente 3 horas. Con un caudal de
aprovisionamiento de 1.000 t/h a través de dos tubos telescopicos de
desplazamiento axial, actualmente el sistema operativo de carga de Carbon se
encuentra inoperable.

Existen dos duques de alba situados aproximadamente a 100 m de los extremos
del muelle. Este muelle permite la operacion de buques tanque en similares
condiciones a los carboneros, que abastecen la planta de Y.P.F. situada 1.500 m
arriba del muelle (operacién que ya no se ejecuta).

11.5.1 Muelle Fiscal (UN.E.PO.S.C))

Este muelle de cargas generales esta ubicado frente a la ciudad de Rio Gallegos,
junto al muelle El Turbio. Es administrado por la UN.E.PO.S.C, y consiste en una
plataforma de hormigén sobre pilotes de hormigén armado con un frente de
atraque de 39 m con dos duques de alba de 9,95 m en sus extremos, hacen un total
de 59 m. En pleamar permite el amarre de buques de 5,1 m de calado.

No posee instalaciones complementarias para carga y descarga.

En bajamar los buques quedan totalmente en seco: los buques deben apoyarse
sobre el fondo de pedregullo. Dicha cama, mediante solicitud previa, puede ser
asentada uniformemente mediante el empleo de topadoras. Los buques refuerzan
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sus amarras con alambres fijos al fondo, de aproximadamente 100 m de longitud
cada uno.

El muelle cuenta con un frente operativo total de 60 m, con un unico sitio de
atraque. Existe una plazoleta abierta para mercaderia generales (cajones, equipos,
contenedores, vehiculos, maquinarias, etc.) de aproximadamente 10.000 m2 y una
playa de estacionamiento para camiones de aproximadamente 5.000 m2.

11.6 MUELLE PRESIDENTE ILLIA - PUNTA LOYOLA.

Esta ubicado en Punta Loyola, en la desembocadura de la ria del Rio Gallegos.
Pertenece en un 71% al Estado Nacional, actualmente concesionado a la empresa
Yacimientos Carboniferos Rio Turbio S.A., y en un 29% a YPF-REPSOL S.A.

Es una construcciéon de hormigén armado pretensado sobre pilotes metalicos,
constituido por un muelle carbonero-petrolero, propiedad de Y.C.F. y administrado
conjuntamente con Y.P.F. Esta ubicado 15 km al Este de la ciudad de Rio Gallegos,
de la que dista 36 km a través de las Rutas Nacionales 3 y 40.

Consiste en una plataforma de atraque con un sector de 160 m para el carbonero,
mas 22,47 para el petrolero, de 20 m de ancho, con una zona de transicion de 10 m,
donde empalma un viaducto de 280 m de largo por 9,80 m de ancho. Este lo
vincula con las instalaciones en tierra permitiendo el transito vehicular y sirviendo
de guia para las instalacion de las cintas transportadoras de carbén y las tuberias
para cargay descarga de crudo o livianos y agua potable.

Su disefio permite la operacidon de buques carboneros de hasta 224 m de eslora.
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12.0 TIERRA DEL FUEGO

12.1 PUERTO USHUAIA

Puerto Ushuaia es de uso publico con destino comercial, teniendo como principales
actividades la pesca, el turismo de crucero y el manejo de cargas generales en
bultos y contenedores. El puerto es administrado y operado por la Direccion
Provincial de Puertos, organismo autarquico y descentralizado del gobierno
provincial.

Se encuentra ubicado en el sector noroeste de la bahia del mismo nombre. La bahia
esta limitada al norte y noreste por el territorio provincial, al sudoeste por la
peninsula Ushuaia, que la protege de los vientos de esa direccién y al sur y sudeste
por las islas e islotes Bridges.

El acceso ndautico a este puerto se realiza a través del Canal de Beagle. Esta
conectado a la red vial nacional a través de la Ruta Nacional 3, pero se debe
atravesar el territorio chileno y utilizar una balsa para poder salir de la isla.

El muelle, tipo finger, tiene una longitud total de atraque de 646 m en el lado sury
517 m en el lado norte. La profundidad varia entre los 3,70 m desde la costa a los
10,80 m aguas adentro. El fondo esta constituido por arena dura.
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Este puerto esta dividido en 4 sectores, y entre estos 4 sectores esta discriminado
el Frente Sur y el Frente Norte, asi como también 9 sitios de atraque.

Las Caracteristicas Generales de los sectores 1, 2 y 3 son:

= Longitud: 520 m

= Ancho: 28 m

= Long. Para amarre y operaciones: 1040 m
= Superficie: 14234 m2

= (Calado minimo: 4 m

= (Calado maximo: 10.70 m

Las Caracteristicas Generales del sector 4 son:

* Longitud: 164 m

= Ancho: 25m

= Long. Para amarre y operaciones: 140 m
= Superficie: 3790 m2

= (Calado minimo: 1.8 m

= (Calado maximo: 4 m

En el lado sur del Muelle se encuentra emplazado un dique flotante perteneciente a
la Armada Argentina, en el cual se efectian reparaciones de buques de menor
porte de esa Institucidn y particulares.

Para el movimiento y manipuleo de cargas, las instalaciones cuentan con 2
maquinas conteineras de 40 t con spreader y 60 t con gancho, 2 gruas P&H de 34 t
c/u, 1 motoestibadora de 7 t, 2 motoestibadoras de unas de 2,5 t c/u.

Cuenta ademas con un deposito fiscal de 1300 m2, una playa de contenedores de
12.000 m2 con capacidad para 800 TEU’s y un galp6n para almacenar mercaderias
de 420 m2.
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En la ciudad también se encuentra una planta de almacenaje de combustibles
perteneciente a la empresa Repsol-YPF, Terminal “Orién”, que cuenta con un
muelle para carga y descarga. Tiene 35 pies de profundidad al pie y se ubica a unos
350 m al este del Muelle Comercial del Puerto de Ushuaia.

12.2 PUERTO Rio GRANDE

Este puerto es un puerto publico administrado por la Direccién Provincial de
Puertos. El mismo se encuentra ubicado al Oeste de la localidad de Rio Grande,
sobre la ria de igual nombre.

El acceso a la ciudad de Rio Grande se logra mediante la Ruta Nacional 3, teniendo
que atravesar la ciudad para acceder al muelle. No posee acceso ferroviario.

Construido de hormigén armado, tiene forma de L. El primero, el viaducto, tiene
una longitud de 75 m y un ancho de 8 m, estd ubicado perpendicular a la playa; el
segundo, que constituye el tinico puesto de atraque, tiene una longitud de 49 m y
15 m de ancho, se desarrolla paralelo a la playa.

Este es un puerto de marea, apto solamente para buques de fondo plano cuyo
calado no supere los 12 pies y en marea de sicigias los 14 pies: cuando la marea
baja los buques apoyan en el fondo.

Actualmente las Unicas embarcaciones que realizan algunos movimientos en este
puerto son remolcadores y buques de abastecimiento para la actividad petrolera.

El sistema de amarre consta de bitas sobre muelle y muertos de anclaje sobre la
playa.
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12.3 PUERTO PETROLERO SAN SEBASTIAN

Las instalaciones de Rio Cullen consisten en dos plataformas petroleras, la
terminal de carga Rio Cullen y la terminal de carga Cruz del Sur. Se encuentran
conectadas por cafierias submarinas, entre si y con las plantas de almacenaje de
petréleo en tierra. Estan situadas sobre la Bahia de San Sebastian a 85 km de Rio
Grande, contando con un acceso nautico directo. El acceso vial que las comunica
con Rio Grande y Ushuaia es la Ruta Nacional 3 (para alcanzar el area continental
argentina debe atravesarse territorio chileno y efectuar el cruce del Estrecho de
Magallanes mediante balsa).

La terminal de carga Rio Cullen, ubicada offshore de Tierra del Fuego, es una
monoboya sueca que pertenece a la empresa Total Austral S.A. La terminal de
carga Cruz del Sur es administrada por la empresa Pan American Energy. Esta
ubicada sobre la Bahia San Sebastian y esta formada por un campo de cinco boyas
de acero naval, ubicado a 4.500 metros de la costa. Cada una de ellas esta vinculada
en forma independiente por 8 pafios de cadenas de un didmetro 70 mm a 3
muertos de hormigén en linea de 16 t cada uno (cada boya esta anclada a un
sistema de 90 t). Los buques se amarran por popa a las cinco boyas y por proa a
sus dos anclas. La profundidad al cero es de 15 m.
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