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Introduccion

En el presente trabajo se realizard un andlisis sobre el puerto de Buenos Aires, su
historia, su situacion actual (tanto en caracteristicas fisicas como en importancia regional, y sus
perspectivas al mediano plazo), asi como las distintas alternativas que enfrenta en cuanto a
reformas, concesiones y proyecciones de movimientos de contenedores, también en el
mediano plazo.

Se incluyen dentro del mismo tres partes:

La primera contiene: una explicacidon histdrica del puerto, pasando por algunos de los
hechos mas importantes que llevaron hasta su situacion actual; una descripcién del mismo,
pasando por sus operadoras, y las caracteristicas fisicas actuales, un analisis de la fallida
licitacidn del afio 2019 que buscaba una reestructuracién muy importante del puerto; una
descripcidn de la situacion actual de las licitaciones y las operadoras portuarias, con un planteo
de las incertidumbres mds importantes acerca de las mismas; una descripcion acerca de todo el
“nodo AMBA”, que incluyen a otros puertos importantes en trafico de contenedores dentro del
Area Metropolitana de Buenos Aires; y un andlisis estadistico de los movimientos de
contenedores y operaciones portuarias, tanto del puerto de Buenos Aires, como de otros
puertos importantes y del mundo en general.

La segunda parte incluye: una descripcion de las principales lineas regulares de
contenedores a nivel mundial; una descripcidn de los puertos principales de la regién (costa
este de Sudamérica), junto con los servicios en operacidn; un analisis sobre la participacion de
Buenos Aires dentro del mercado regional; un breve analisis del crecimiento del tamafo de los
bugues a nivel histdrico, el cual impactard en las perspectivas y en las opciones a futuro; una
descripcién de la infraestructura que se encuentra proyectada para los préximos afios de los
puertos de la regién, con el contexto apropiado; y por ultimo un analisis acerca de los posibles
escenarios en cuanto a las lineas maritimas y el desarrollo de los servicios de trafico de

contenedores a futuro.



La tercera etapa incluye un andlisis de las alternativas del puerto a futuro, con un
analisis de los probables escenarios; y las conclusiones del trabajo, explicando nuestras

perspectivas y qué opciones vemos como mas probable, junto con algunas observaciones.



Evolucion Historica y Marco Legal

1.1 - Situacion pre-Ley 24093

En el afio 1919 se finalizé la construccion del “Puerto Nuevo”, proyectado por el
ingeniero Huergo.

Hasta ese momento, el puerto principal de Buenos Aires era lo que se denomina el
“Puerto Viejo” de Puerto Madero. En ese entonces, el “Puerto Nuevo”, ubicado al norte del
puerto anterior, vino a aumentar la oferta portuaria, con un esquema mas apto para el trafico
del momento.

El mismo contaba en ese entonces con 5 darsenas, (A-E) que se fueron inaugurando en
etapas, para mas adelante agregar una sexta (Darsena “F”), todas protegidas por una escollera

exterior. La finalizacidn de la construcciéon con la Darsena “F” data de fines de la década de

1920 (1928).

Imagen N I.1.1 - Puerto Nuevo en sus origenes 1

1 Recuperado de https://www.argentina.gob.ar/transporte/puerto-ba/institucional/historia
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Se puede notar que un disefio con darsenas y espigones permitia contar con muchos
frentes de atraque, dada la gran cantidad de buques que comenzaban a ir al puerto, y los largos
tiempos de carga y descarga asociados a la tecnologia de la época. Vemos también que no era
necesario contar con grandes extensiones de suelo para almacenar mercaderia. (En la época, al
tratarse de carga suelta, mayoritariamente se almacenaba en galpones a cubierto).

En la siguiente imagen se observa un sector ciudad de Buenos Aires, en donde se
distinguen tanto el puerto nuevo (en operacion desde 1919, y es donde actualmente se
concentra la operaciéon de cargas), como puerto madero, dentro del cual también se distinguen,
los diques de 1 a 4 (desafectados de la operacion portuaria desde la década de 1990), y las

darsenas sur y norte (que continlan actualmente con operaciones, pero no de carga):

Puerto Nuevo

Reseorva Ecoldgica

Imagen N 1.1.2 - Puerto Madero y Puerto Nuevo

En el afio 1956 por Decreto Ley 4263/56 se cred la Administracion General de Puertos
(AGP) como empresa del estado y se profundizé la centralizacion de la politica portuaria en el
puerto de Buenos Aires que ya venia tomando fuerza en los afios anteriores. Las provincias
perdieron influencia sobre el manejo portuario a medida que la nacidén centralizaba. La AGP
quedd a cargo de la explotacidn, administracién y mantenimiento de todos los puertos

maritimos y fluviales del pais.



La década de 1960 vio un aumento cada vez mayor de los tamafos de los buques
utilizados en el comercio mundial, tendencia no acompafiada por los puertos argentinos, que
comenzaron a tener problemas para ofrecer los servicios requeridos.

Dado un decaimiento progresivo de la red portuaria y la red de transportes con
dificultades para obtener financiamiento, en las décadas de 1960 y 1970, se generaron pérdidas
de rendimiento y caidas en los niveles de servicio. Como consecuencia aumentaron las
cantidades de buques en cola y se encarecieron los fletes maritimos. Se acentud también la

limitante de la profundidad requerida por los buques de la época.

Cabe aclarar que el rio de la plata siempre presentd un desafio en cuanto a la
profundidad disponible vs. la requerida. Naturalmente el rio de la plata, en su zona interior,
posee una profundidad inherente media de 4,50m, y los dragados actuales del canal de acceso
llevaron esa profundidad a una minima de 10,5m. (Lo que dista de las profundidades requeridas

por muchos de los bugues mds grandes navegando a plena capacidad).

En el afio 1989 se sanciond la Ley 23696, conocida como “Ley de Reforma del Estado”
donde se sentaron las bases para una privatizacién que seria llevada a cabo en el sector
portuario en el afio 1992. La Ley le permitiod al presidente proceder con privatizacién, fusion o

disolucién de empresas estatales.

El gran cambio se dio en el afio 1992, cuando se promulgaron la Ley 24093 y el Decreto

817/92, que establecieron principalmente las siguientes condiciones:

- “A solicitud de las provincias y/o de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires,
en cuyos territorios se situen puertos de propiedad y/o administrados por el Estado
nacional, y mediante el procedimiento que al respecto determine la reglamentacion,
el Poder Ejecutivo les transferird a titulo gratuito, el dominio y la administracion

portuaria.



En caso de que las jurisdicciones indicadas en el pdrrafo anterior no demostrasen
interés por la mencionada transferencia del dominio o administracion de esos
puertos, el Poder Ejecutivo podrd mantenerlos bajo la drbita del Estado nacional,

transferirlos a la actividad privada o bien desafectarlos”.

“La administracion de los puertos nacionales podrd operar y explotar a éstos por si, o
bien ceder la operatoria y explotacion a personas juridicas estatales, mixtas o
privadas, a través de contratos de concesion de uso o locacion total o parcial,
mediante el procedimiento de licitacion publica y conforme a las disposiciones de la

presente ley”.

- “La administracion de los puertos nacionales, podrd celebrar acuerdos con personas
fisicas o de existencia ideal, a fin de reparar, modificar, ampliar, o reducir las
instalaciones existentes o construir nuevas, para la prestacion de servicios
portuarios, mediante la adopcidn de cualquier alternativa de procedimiento que

determine la autoridad de aplicacion, conforme la legislacion vigente”.

En resumen, se establece una desregulacion de la administracién portuaria, se concede
el manejo de los puertos a las provincias, y se permite la privatizacién parcial mediante
concesiones portuarias. Cabe aclarar que el puerto de Buenos Aires continud siendo de
Jurisdiccién Nacional dado que el decreto daba la opcidn a cada provincia de tomar o no el
manejo de los puertos. En el caso de la Ciudad de Buenos Aires, recién en el afio 1994 tomé

estatus de Ciudad Autdnoma, pero el puerto continla bajo jurisprudencia nacional.

En el afio 2003 se emitié el decreto 19/2003 en el cual se establecié al Puerto de Buenos
Aires como “Puerto Federal” y de esa forma continla siendo administrado bajo el dominio del
Estado Nacional con las concesiones que se habian establecido, y que se mencionardn mas

adelante.



1.2 - La concesion de terminales

Con la sancién de la Ley 24093, como estd explicado en el capitulo anterior, se
transfirieron los dominios y las administraciones de los puertos a las respectivas provincias, y
abrid el juego para establecer contratos de concesiones a operadoras privadas por medio de
licitaciones o “locacidn total o parcial, mediante el procedimiento de licitacion publica y
conforme a las disposiciones de la presente ley”.

Cabe destacar el Articulo 19: “La reglamentacion establecerd los servicios minimos y
esenciales que deberdn prestarse a los buques y a las cargas en los puertos de uso publico
comerciales, y las instalaciones que deberdn facilitarse a las autoridades policiales y de control,
tanto en los puertos de uso publico como de uso privado y cualquiera sea su destino.”, el cual
muestra que se establecieron condiciones minimas requeridas para la operacidn portuaria, que
deberian ser cumplidas por las entidades que quedasen a cargo de la misma, y que se

mantuvieron la autoridad policial y control a cargo del estado.

1.2.1 - Proceso de Licitacion

El proceso comenzé con la sancion del Decreto 1019/1993, el 17 de mayo de dicho afio,
mediante el cual el poder ejecutivo nacional faculta al ‘ministerio de economia y obrasy
servicios publicos’ para llamar a licitacion la concesién de terminales portuarias en “el puerto
nuevo” (Articulo 1). Seguido del mismo, el 21 de junio de 1993 se emitié la Res. N2669
aprobando el PCG (Pliego de Condiciones Generales), el Pliego Técnico General y los Pliegos
Técnicos Particulares.

La licitacidn incluia 6 terminales, pero preveia que las terminales 1y 2 podian
adjudicarse por separado o en conjunto, segun cual fuera la oferta mas conveniente. El
mecanismo de seleccién implicaba que cada postulante ofrecia, no sélo un pago fijo y un plan
de inversiones, sino ademas le garantizaba al estado una cantidad minima de movimiento de

contenedores. (Se debia realizar un pago en funcién de la cantidad de contenedores movidos, y



esa cantidad minima garantizaba, consecuentemente, un pago minimo, incluso aunque se
movieran menos contenedores).

Luego de algunos cambios introducidos en los pliegos (por ejemplo, la Res. 878/93), el
16 de noviembre también de 1993 se realizd la recepcidn de ofertas y apertura del primer

sobre.

1.2.2 Resultado de Licitacion

Terminales 1y 2:

e Decreto 1693/94:

o Por Res 404/94, del 25 de marzo de 1994 se preadjudican las terminales 1
y 2 en forma conjunta al consorcio conformado por “P&0O ARGENTINA
S.A. - O. L. FASCE S.A. - MARUBA S.C.A. - PORT INVESTMENT S.A.”.

o El6dejunio de 1994 se emite la Res 709, dejando sin efecto la
preadjudicacion anterior, y preadjudicando en su lugar al consorcio
“MURCHISON S.A. ESTIBAJES Y CARGAS I. y C. - ROMAN MARITIMA S.A.

o Finalmente se adjudican las concesiones de ambas terminales a
“Terminales Rio de la Plata”, que en ese momento se encontraba en
proceso de formacion, compuesta por: “MURCHISON S.A. ESTIBAJES Y
CARGAS I. y C. - ROMAN MARITIMA S.A”.

o La concesidn se otorga por un periodo de 24/25 afios (hasta 2019).

Terminal 3:
e Decreto 1194/94:
o Por res 405/94 se preadjudica la Terminal N23 al consorcio integrado por
“AUTOTRANSPORTES ANTARTIDA — ARPETRO — ROGGE MARINE
CONSULTING — MIJACK”.

-10 -



o Finalmente asigna la concesidn de la Terminal 3 a “Terminales Portuarias
Argentinas”, integrada por: “AUTOTRANSPORTES ANTARTIDA — ARPETRO
— ROGGE MARINE CONSULTING — MIJACK”.

o La concesidn se otorga por un periodo de 24/25 afios (hasta 2019).

Terminal 4:
e Decreto 2123/94:

o Por Res 406/94 se preadjudica la Terminal N24 al consorcio formado por:
“GABRIEL Y CIA. S.R.L. — EMPRESA GUILLERMO MARTINEZ S.A. —
GRANELES PORTUARIOS S.A. — PLATACHART S.A.”.

o Finalmente se adjudica la concesion de la terminal a “Terminal 4 S.A.”
gue en ese momento se encontraba en proceso de formacién, compuesta
por: “GABRIEL Y CIA. S.R.L. — EMPRESA GUILLERMO MARTINEZ S.A. —
GRANELES PORTUARIOS S.A. — PLATACHART S.A.”

o Laconcesidn se otorga por un periodo de 24/25 afios (hasta

2019)

Terminal 5:
e Decreto 1195/94:

o Por Res 407/94 se preadjudica la Terminal N25 al consorcio: “B/ S. A. — H.
BOUZAS CCIA. S. A. -INTERNATIONAL CONTAINER TERMINAL SERVICES
INC. (BACTSA)”, integrado por: “BI S. A.; H. BOUZAS CCIA. S. A. e
INTERNATIONAL CONTAINER TERMINAL SERVICES INC. “.

o Finalmente se adjudica el contrato de concesion de la terminal a
“BUENOS AIRES CONTAINER TERMINAL SERVICES S. A. (BACTSSA)”.

o La concesidn se otorga por un periodo de 18 anos (hasta 2012).

-11 -



Terminal 6:

e Decreto 1196/94: Le otorga la concesion de la terminal N26 al consorcio “Intefema”,

conformado por: “Inversiones Portuarias, Ferrylineas, Tenanco y Maritima Buenos Aires”.

Para 1995 las terminales estaban asignadas de la siguiente manera:

TERMINAL N.2 CONSORCIO

INTEGRANTES

1
Terminales Rio de la Plata

MURCHISON S.A. ESTIBAJES
Y CARGAS I. y C. - ROMAN
MARITIMA S.A.

Terminales Portuarias
Argentinas

AUTOTRANSPORTES
ANTARTIDA — ARPETRO —
ROGGE MARINE
CONSULTING — MIJACK

Terminal 4 S.A.

GABRIELY CIA. S.R.L. —
EMPRESA GUILLERMO
MARTINEZ S.A. — GRANELES
PORTUARIOS S.A. —
PLATACHART S.A.

5 BACTSSA

BI'S. A.; H. BOUZAS CCIA. S.
A. e INTERNATIONAL
CONTAINER TERMINAL
SERVICES INC (Ictsi).

6 Intefema

INVERSIONES PORTUARIAS,
FERRYLINEAS, TENANCO Y
MARITIMA BUENOS AIRES

Tabla N 1.2.1 - Terminales portuarias en 1995.
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Imagen N 1.2.1 - Puerto Nuevo con sus terminales -1995



1.2.3 - Algunos hechos posteriores:

e Enfebrero de 1996, “Intefema” presentd la quiebra, y no volvid a concesionarse la terminal N2 6
(que ya no operaba desde diciembre de 1995).

e P&O consiguid quedarse con el control de “Terminales Rio de la Plata”. Para el afio 1996 el grupo
britdnico P&O ya se encontraba a cargo de TRP, operando las terminales 1y 2.

e Enelafio 2000 la empresa Maersk adquirio el 70% de las acciones de la empresa “Terminal 4” del
puerto de Buenos Aires, las cuales pertenecian a la firma “Gabriel”. Con esto, al ser el accionista
mayoritario, Maersk quedd a cargo de dicha terminal.

e Enelafio 2001, el grupo portuario de Hong Kong, Hutchison Port Holdings le compré a la empresa
filipina Ictsi el 100% del capital social de BACTSSA, quedando asi al control de la terminal N2 5.

e En el afio 2006 la empresa emirati “Dubai Ports World (DPW)” se hizo con el control de la britanica
P&O, y a través de esta pasd a tener el control de TRP.

e Enelafio 2008 la terminal N2 4 se unié a, a través de Maersk, a APM Terminals, que es la
operadora portuaria del holding.

e Enelafio 2011, luego de la modificacion de pliegos, TRP pudo finalmente acceder a la terminal 3, a
través de la fusién con TPA que hasta entonces la controlaba. (TRP estuvo intentando comprar TPA
desde mediados del afio 2000).

e Antes de que opere el vencimiento de la concesidon de Bactssa, en noviembre de 2011, la AGP
prorrogé hasta septiembre de 2015 el contrato. Es decir, le agregd 3 afios de operaciones al

concesionario.
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Luego de estos hechos, la conformacién de las terminales quedd dispuesta de la

siguiente manera:

TERMINAL N.2 CONSORCIO CONTROLADO POR:
1
Terminales Rio de la Plata
2 Dubai Ports World.
3
4 Terminal 4 S.A. Maersk (a tr:?nves de APM
Terminals)
5 BACTSSA Hutchison Port Holdings.

Tabla N 1.2.2 - Terminales portuarias luego de 2015.

1.3 - Licitacion de 2015 para BACTSSA

El 14/10/2015 se abrid la licitacidn publica “24-2015” que constaba de la concesion de la

terminal N2 5 del puerto de Buenos Aires por los siguientes 4 anos, previendo que el contrato

podria ser prorrogado 1 ano adicional sobre “bases fundadas y acuerdo entre partes”.

Durante la licitacion se extendié a mayo de 2016 el fin de la concesidon anterior para dar

inicio a la nueva por 4 afios. Esto fue posible dado que en el contrato original de 1996 se

preveia un margen denominado “ius variandi”, que permitia extender hasta un 20% el plazo del

contrato. De esta forma se completd ese 20% en mayo de 2016.
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La nueva licitacién, fue ganada por BACTSSA con una oferta econdmica de 17 millones
de ddlares, superando la del otro oferente, el Grupo ICTSI, ex integrante de BACTSSA y ahora
accionista de la terminal Tecplata, ubicada en la ciudad de La Plata, de la cual se daran detalles
mas adelante.

La adjudicacién a Bactssa de la licitacion 24/15 fue realizada en abril de 2016, que

arrancaba asi su nuevo contrato de 4 afios, del 15 de mayo de 2016 al 15 de mayo de 2020.

1.4 - Unificacion-Fin de concesiones en 5/2020

En linea con esto, y con el objetivo de abrir una nueva licitacidon para una nueva etapa
del puerto en conjunto (con un proyecto de unificacidon que se explicara mas adelante), en el
mes de agosto de 2019 se unificaron los vencimientos tanto de la Terminal N2 4 como de las
terminales de TRP, que finalizaban en octubre de 2019, y se prorrogaron hasta mayo de 2020.
(La prdrroga debid hacerse por medio del Ministerio de Transporte, del que depende la AGP).

De este modo quedaron unificadas las 3 terminales del Puerto de Buenos Aires a mayo

de 2020y se puso en marcha un nuevo proyecto de licitacion.

1.5 - Proyecto 2019

En mayo 2019 se realizé un llamado a licitacidén para una reestructuracién y concesion
por 35 afios del puerto de Buenos Aires, que incluia varios cambios respecto de las concesiones
anteriores.

En primer lugar se hace referencia a modificar la configuracién de darsenas y espigones,
para avanzar con la construccién de muelles corridos, mucho mas acordes a las necesidades
actuales de los buques: la configuracion previa era necesaria cuando los barcos necesitaban
mucho tiempo para descargar poca mercaderia, por lo que eran imperativos muchos frentes de
atraque y poca superficie terrestre, mientras que actualmente los buques se cargan y descargan
con relativa rapidez, pero se requiere de mayor espacio de almacenamiento en tierra dado que

se mueven muchos contenedores que estaran algin tiempo en el puerto.
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Uno de los objetivos basicos de las reformas era el de consolidar un movimiento hacia el
norte de la actividad portuaria de carga, para liberar espacio en el espigdn N21, donde se
proponia la adaptacidon para uso exclusivo de buques de pasajeros y actividades conexas
(cruceros principalmente). Se pretendia entonces, liberar la parte Sur del puerto, para luego
avanzar con relleno al norte del sexto espigdn hacia el este, y conformar una nueva terminal de
contenedores (denominada “Exterior”). Esto podra apreciarse en las imagenes 1.5.2 a .5.7, en
las cuales se ven los pliegos de la licitacidon, cuyos planos muestran claramente la transicion
hacia la parte norte de puerto a medida que avanzan las obras.

Es atil aclarar, que, al igual que las darsenas se nombraron originalmente de la “A” hasta
la “F” en forma ascendente desde el Sur hacia el Norte, los espigones se numeran del “1” al “6”,
en ese mismo orden, desde “Darsena Norte”, hacia la “Darsena F”.

Para avanzar sobre el sector Norte se proponian distintas alternativas, las cuales, a su
vez, incluyen distintas etapas de obras y progresos para terminar de modernizar la geometria y
caracteristicas del puerto.

Ademas de eso, quizas el principal cambio, y al mismo tiempo el principal punto de
controversia era la idea de establecer un solo operador para todo el puerto. La propuesta
consistia en dejar de tener a distintas terminales “compitiendo” entre si dentro del mismo
puerto (actualmente hay 3 operadoras), para pasar a un esquema de operador Unico,
compitiendo con otros puertos de la zona del AMBA, como por ejemplo Zarate, Exolgan,
Tecplata, etc.

De esta forma, quien ganara la concesién podria operar en el puerto de Buenos Aires
exclusivamente (la documentacidn licitatoria prohibia a operadores de otras terminales de la
region resultar adjudicatarios de Buenos Aires, sin previamente haberse desprendido de esas
terminales), teniendo la responsabilidad de ejecutar las obras en tiempo y forma segun lo
pactado, ademas de ofrecer un pago minimo, incluyendo a una cantidad minima de

movimiento de contenedores anuales.
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Se explicardn a continuacién brevemente algunas caracteristicas del proyecto y la
licitacion:

-Plazo de la concesidn: el plazo originalmente estaba pautado en 35 afios, pero

establecia para el concedente la opcion de prorrogar el contrato hasta un maximo de 15 afos
(quedando en 50 en total) por Unica vez, y solo si cumple con condiciones, como, por ejemplo,
haberse realizado las obras de la “etapa 3”, solicitar el deseo de prdrroga al menos con 5 afios
de anticipacién, presentar un plan de obras con una inversién minima, etc.

-Tipos de bugues a atender: se especificaron pardmetros de disefio, considerando como

buque de disefio al New Panamax a carga parcial, de 366m de eslora, 51,3m de manga (20 filas
de contenedores) y un DWT de 165 908 toneladas.

-Caracteristicas de muelle: se especificé para cada sitio de atraque una longitud de

400m; las estructuras debian contemplar la posibilidad de una cota de dragado a pie de muelle
de -14,00 m; una cota de coronamiento de +4,75 m (ambas referidas al cero del Riachuelo); una
separacion maxima de 15m entre ejes de defensas; mas una serie de detalles de sobrecargas y
de caracteristicas de equipos.

Respecto de la posibilidad de una cota de dragado a pie de muelle de -14.00m, esto hacia
referencia a que la evolucidn de las profundidades en la Via Navegable Troncal no es un dato
conocido, puesto que aun no ha sido definido el futuro de dicha via. Entonces se requeria que

las estructuras a construir contemplaran un posible futuro dragado hasta dicha profundidad.

e QObras obligatorias: se establecieron una serie de obras, principalmente asociadas a

mantenimiento, que eran de cardacter obligatorio, y muchas de ellas periddicas. Una de las
obras obligatorias consiste en la demolicidn de las galerias de embarque de la vieja
terminal de embarque de granos en el 42 espigdn, de modo tal de poder utilizar la

cabecera de este como posta de atraque.
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Imagen N 1.5.1 - Vista general del drea de
la ex terminal de granos del 42 espigon.

Otras obras obligatorias, en este caso de ejecucidn en etapas, tenian el objetivo de
materializar la nueva zona operativa, denominada “terminal exterior”, incluyendo las
instalaciones para la atencidn de buques portacontenedores.

-Etapa inicial: consistia en la utilizacidn de toda la superficie operativa mostrada
a continuacion, a medida que se desarrollaba la etapa I. Una vez que esta etapa estuviera

operativa, el area sur (darsenas A y B— sombreadas), finalizaria su concesion.
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Imagen N 1.5.2 - Etapa Inicial

-Etapa I: constaba de todas las obras destinadas a la puesta en operacién de un
muelle corrido de 900 m de longitud en la terminal exterior (se estimaban 72 meses para
la ejecucién de dicha etapa). Se observa que, una vez habilitado dicho muelle y finalizada

la etapa I, la zona sur del puerto ya estaria fuera de la concesion.
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Cabe aclarar que, con dichas obras aparecia la necesidad de realizar, por un lado, una
remocion parcial de la escollera actual, y por el otro la construccién de una nueva, ademas
de ejecutar el dragado de profundizacién de la nueva zona de maniobras. Si bien las obras
de dragado no aparecen en esta serie de imagenes, se entiende que son obras inherentes
a la ejecucion del puerto. Por otro lado, las modificaciones de las escolleras podran

apreciarse a lo largo del apartado.
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Imagen N 1.5.3 - Etapa |
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-Etapa II: consistia en la extensién de 300m de la terminal exterior, finalizando

con un total de 1200m de muelle corrido.
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Imagen N 1.5.4 - Etapa Il
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-Etapa llI: finalizaba con otros 300m adicionales, obteniendo en total 1500m de

muelle corrido. Se preveia un plazo de 60 meses.

\\L/

REFERENCIAS:
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Imagen N 1.5.5 - Etapa lll
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Todas estas obras incluian, como se mencion6 anteriormente: Extension del
relleno; Pavimentacién del relleno; Extension del muelle; Prolongacion del tendido de
servicios; Dragado de apertura a pie de muelle y drea de maniobras; y la instalacién de un
equipamiento minimo.

Se observa como avanza la zona operativa hacia el Norte a medida que se
completa la etapa | de obras obligatorias, para desafectar a la zona Sur, y destinarla a la
atencion de cruceros. (Una vez completada la etapa |, y las obras obligatorias
correspondientes estuvieran operativas).

El plazo para la ejecucidn de la etapa Il tiene dos variables: por un lado, se
establecia un limite de tiempo, y por el otro una cantidad de movimiento de TEUs (se
preveia que seria obligatoria al pasar un determinado nivel de movimiento, y se podia

extender si se habian completado obras voluntarias).

Obras voluntarias: incluian una serie de obras sugeridas que el concesionario podia optar

por realizar en el sector de la “terminal interior”.

-Etapa I-A: conllevaba la ejecucion de todas las obras consecuentes para la puesta en
operacion de un muelle de 400m en la cabecera del 42 espigdn, y el relleno de la “Darsena
D”, como espacio de almacenamiento de contenedores en tierra.

Incluia la construccién del muelle en si mismo (la AGPSE permitia evaluar o proponer
modificaciones en el proyecto, por ejemplo, construirse sobre la cabecera del Quinto
Espigon); la demolicion de los silos actuales; la construccion de una nueva pantalla de

cierre para contencién de suelos; el relleno; la pavimentacidn, y el equipamiento minimo.
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Imagen N 1.5.6 - Etapa I-A
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- Etapa I-B: conllevaba la ejecucién de todas las obras orientadas a la puesta en operacién
de un muelle de 800m ubicado entre las cabeceras del 42 y 52 espigones, incluyendo todas
las instalaciones y equipamiento. En la siguiente imagen se observa que ha cambiado la

escollera exterior, dado que ya estaria en operacién el nuevo muelle continuo de 800m.

REFEREMCIAS:

] SUPERFICIE CONCESIONADA
7 SUPERFICIE

1 FRETAETAPA [EN OPERACION
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LIMITE DE
= JURISDICCION PORTUARIA

Imagen N I.5.7 - Etapa I-B
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Cabe destacar que, en general en distintas etapas, al realizar obras voluntarias permitia
diferir e incluso cancelar algunas de las obligatorias, lo cual ofrecia muchas posibilidades de
alternativas para las reformas del puerto, que deberian ser analizadas en el proceso de

licitacidn y seleccion.

Situacion posterior

La licitacién, que habia sido muy cuestionada por distintos sectores, preveia una fecha
especifica para la apertura de ofertas. La misma fue pospuesta en dos oportunidades (primero
para diciembre de 2019 y luego para marzo de 2020), hasta que la licitacidn finalmente fue
cancelada.

Algunas de las criticas o cuestionamientos que se le hicieron a la misma, fueron:

e Las obras previstas requerian de una inversién del orden de los 800 millones de délares, y ademas
garantizar una cantidad minima de movimiento de contenedores (es decir, un pago minimo,
aunque las operaciones realizadas en el puerto fueran menores), y, segin muchos, las expectativas
del puerto, sumadas a la incertidumbre a futuro, no justificaban un desembolso de tal magnitud.

e Muchos criticaron que, al contar con una sola operadora, (en lugar de multiples como es
actualmente), se generaria una “monopolizacion” del puerto, y se perderian las ventajas de la
competencia entre terminales.

e El proyecto especificaba obras previendo una posible profundidad de hasta 14m, pero no hay
hasta la fecha definiciones acerca de que se hard con el canal de acceso (actualmente de 10,5m,
cuya concesion aln no vencid, y que afecta no solo al puerto de Buenos Aires, sino ademas a
Zarate, Exolgan, Tecplata, etc.).

e Setemia en algunos sectores que, al contar con una sola operadora y al producirse una

centralizacion, se perdieran puestos de trabajo dentro del puerto.

Finalmente, la Resolucién 65/2020 emitida en marzo de dicho afio suspendié definitivamente la

apertura de ofertas y anulé los pliegos de la convocatoria.
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1.6 - Prorroga de 2 anos a TRP y Terminal 4

Luego de cancelada la licitacion del afio 2019, el gobierno propuso extender por un
plazo de 2 afios las concesiones de TRP y Terminal 4, para, luego de ese periodo, poder abrir
una nueva licitacién, o definir el futuro del puerto de Buenos Aires, que, hasta el dia de hoy, es
incierto.

De esta forma, ambos contratos seguirdn vigentes hasta mayo de 2022. A su vez, el
contrato de la terminal N2 5 (BACTSSA), preveia una extensidn de un afio adicional. En agosto
de 2019 se activd dicha facultad de prorrogar por 1 afio adicional el contrato, haciendo que esté

vigente hasta el 15 de mayo de 2021.

1.7 - Situacion BACTSSA

Dado que el contrato de BACTSSA ya habia sido extendido el afio que preveia el contrato
original, la operadora no fue beneficiada con la extensidn hasta 2022, como si lo fueron TRP y
Terminal 4.

BACTSSA solicité una prorroga adicional, pero la solicitud fue rechazada (el pedido fue
desestimado por la AGP), e informd a su contratante que procederd en sede judicial con los
planteos.

Actualmente no se sabe que va a suceder con respecto a la continuidad de la operadora,
y existe preocupacion en el sector, tanto por la empresa como por los puestos de trabajo que
de esta dependen. Por el momento, se prevé que la terminal no podra seguir operando.

Entre TRP, Terminal N24, y BACTSSA se ha llegado a un acuerdo segun el cual, las dos
primeras empresas absorberan al personal de BACTSSA, una vez que esta los haya despedido e
indemnizado, pero dicho acuerdo seria solamente para cubrir el afio de diferencia entre el fin
de la concesidén de BACTSSA vy las de las demas terminales.

Al mismo tiempo, durante ese afo en el que la terminal 5 quedard inoperativa, no se
sabe, por un lado, qué sucedera con la superficie que ocupa (no seria légico que esté un afio
entero desocupada), ni tampoco se sabe quién tomarad los servicios que actualmente operan

alli.
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En lo que respecta a la expansion del puerto hacia el Norte, una parte del proceso ya ha
iniciado con el comienzo de construccién de una escollera exterior y de rellenos. Esto ratifica la
intencion de la AGP de desarrollar el puerto en ese sentido, independientemente de cémo sea
el proceso licitatorio proximo y los detalles del desarrollo.

En las licitaciones y planes futuros entonces, la situacion sera algo distinta a la actual,
puesto que ya se contaran con algunas de las obras necesarias para este traspaso del puerto

hacia el sector Norte, y deberdn ser tenidas en cuenta.

En resumen, en la actualidad se encuentran las 3 terminales operando en el puerto de
Buenos Aires, con los contratos de TRP y Terminal 4 vigentes hasta mayo de 2022, y el de
BACTSSA vigente hasta mayo de 2021 y con incertidumbre respecto al futuro, no solo respecto
de la superficie que actualmente ocupa, sino también con los servicios y los trabajadores que
operan en la actualidad.

Esto sumado a las incertidumbres, como se plantearan mds adelante, tanto respecto al
futuro de las concesiones y las licitaciones, como al lugar que puede llegar a ocupar el Puerto

de Buenos Aires a nivel mundial en un mediano plazo.
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1.8 - Nodo AMBA (Otras terminales en el Area Metropolitana de Buenos Aires)

1.8.1 - Terminal Zarate

La Terminal Zarate se encuentra en el kildmetro 111 del Rio Parana de las Palmas, a
continuacion, se adjunta una imagen de su ubicacién.
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@ parque industrial zarate
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Imagen N 1.8.1 - Ubicacion de la Terminal Zarate

La terminal se constituye como el primer puerto privado construido en el marco de Ia
Ley de Puertos N224.093 de la Republica Argentina.

El complejo portuario tiene por socios a Murchison y Cotia Trading.

Vale aclarar que la terminal de Zarate esta principalmente destinada a la carga y
descarga de vehiculos, y si bien la superficie es grande y posee conexiones con multiples partes

del mundo, la porcién de contenedores es mas reducida.
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TERMINAL ZARATE

Infraestructura de atraque

385 m con dos sitios de atraque

Equipos de muelle

Grua Pértico IMPSA panamax (1), Gria movil Liebherr
550 post panamax (1). Grua movil Liebherr 500 post
panamax (1)

Equipos de playa

RTG (3), Reachstackers (10), Containeras para
contenedores vacios (5), Autoelevadores (25), Tugmaster
(1), Yard comands (5)

Areas de almacenamiento (%
reefer)

Contenedores (166000m2), Contenedores Vacios
(95000m2), 362 enchufes para Contenedores refeer
(6mil m2 aprox.)

Accesos terrestres

4 carriles para camiones a zona primaria, 4 carriles para
camiones a zona de vacios, 4000m de via férrea con una
trocha de 1.67m (2000 para carga y descarga de
contenedores,2000m de via para maniobras)

Accesos nauticos

10.5m de calado

Tabla N 1.8.1 - Detalles generales de la terminal

Imagen N 1.8.1 - Terminal Zdrate.
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Imagen N 1.8.2 - Terminal Zdrate.

Fuente: www.termianlzarate.com.ar
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1.8.2 - Terminal Exolgan

La Terminal Exolgan se encuentra en el Puerto Dock Sud, a continuacidn, se adjunta una

imagen de su ubicacién.
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Imagen N 1.8.3 - Ubicacion de la Terminal Exolgan

7

La terminal forma parte de International Trade Logistics (ITL), sociedad holding
argentina que desarrolla, coordina e integra empresas especializadas en gestionar procesos
logisticos y portuarios.

La Provincia de Buenos Aires otorgd a Exolgan en 1995 una concesidn por un plazo de 30
afios. Es dificil suponer que Exolgan no logre renovar la concesién teniendo en cuenta su
condicién de propietaria del terreno de la terminal. La Provincia de Buenos Aires sélo podria
adjudicar a terceros el frente de atraque, que es de su propiedad, sin el terreno de apoyo para
la operacién portuaria.

ITL es un conjunto de compaiiias que interviene en todos los modos de transporte y
opera distintos flujos industriales y comerciales, tanto a nivel local como regional. Actualmente

el Holding ITL posee compaiiias en Argentina y en Brasil.
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ITL cuenta con el respaldo internacional de sus accionistas:

PSA International (Port of Singapore Authority):

PSA International es uno de los operadores portuarios lideres del mundo, participando
en proyectos en Asia, Europa y América. Sus principales operaciones son Terminales PSA

Singapur y PSA Amberes.

Terminal Investment Limited SA:

Terminal Investment Limited SA ("TIL") invierte, desarrolla y administra terminales de
contenedores en todo el mundo. Fundada en el afio 2000, garantiza amarre y capacidad de las
terminales en los principales puertos utilizados por Mediterranean Shipping Company (MSC), a
quien pertenece. Desde entonces, TIL ha crecido hasta convertirse en uno de los operadores de
terminales de contenedores mas grandes y con mayor diversificacion geografica a nivel
mundial. Las Terminales de TIL han sido reconocidas por sus importantes y estratégicas

ubicaciones en todo el mundo, incluyendo los principales nodos comerciales de origen, destino

y transbordos en Europa, Asia, América del Norte, América del Sur y Africa Occidental.

1200 m de muelle
10 Portainers

Reachstacker, Gruas Pdrtico

1400 m2 de area disponible para reefer

Acceso vehicular y ferroviario
10.05 m de profundidad

Tabla N 1.8.2 - Detalles generales de la terminal
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Imagen N 1.8.5 - Terminal Exolgan

Fuente: http://www.exolgan.com
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1.8.3 - Terminal Tecplata

La terminal se encuentra en el Puerto La Plata. Dicho puerto es accesible a través de un
canal de navegacion que cuenta con una extensién de 17 km a partir del canal principal del Rio

de la Plata. A continuacién, se adjunta una imagen de su ubicacidn.
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Imagen N | 8.6 - Ubicacion de Terminal TecPlata

TecPlata S.A. es una sociedad conformada por la argentina Loginter S.A. y la filipina ICTS
Inc.
La concesidn fue otorgada por el Consorcio de Gestidn del puerto de La Plata en el afio 2008 y

se extiende por 30 aios, con posibilidad de prolongacién por otros 30.
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TECPLATA

Infraestructura de atraque

600 m y dos duques de alba que extienden a 660m el
frente de atraque

Equipos de muelle

Gruas portico para Post-Panamax (4)

Equipos de playa

RTG (9), Reachstacker (2), Side Lifter (3), Tractores y
chasis para movimientos internos.

Areas de almacenamiento (% reefer)

capacidad para 1020 contenedores refrigerados (15 mil
m2 aprox.)

Accesos terrestres

6 carriles de acceso vehicular y acceso ferroviario
(trocha ancha)

Accesos nauticos

11m de profundidad

Tabla N 1.8.3 - Detalles generales de la terminal
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Imagen N 1.8.7 - Terminal Tecplata
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Imagen N 1.8.8 - Terminal Tecplata

En la imagen superior se puede observar la terminal Tecplata. Mas alla de su evidente
potencial, actualmente se considera una terminal “fantasma”, debido a la falta de operacién de
contenedores en la misma.

Fuente: https://tecplata.com/es
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Es importante destacar que los puertos de Buenos Aires cuentan con la participacion de
varios de los operadores de terminales mas importantes a nivel mundial. En la siguiente tabla,

se ve el nivel de actividad agregada a escala mundial de cada uno de ellos para el aifio 2019.

- , Teu's 2019 L
Operadores de Terminales . Participacion 2019
[Millones]
1|PSA 60.3 8%
2| Hutchison Port Holdings 46.7 6%
3| Cosco Shipping Ports 46.1 6%
4|DP World 44.2 6%
5|APM TERMINAL 42.8 5%
6|China Merchants Ports 35.1 4%
7|Terminal Investment Limited 26.5 3%
8|ICTSI 8.9 1%
9|Evergreen 8.5 1%
10|SSA Marine 8.1 1%

Tabla N 1.8.4 — Participacion de los operadores de terminales 2019

La intervencién de cada operador de terminal fue determinada basandose en la

cantidad de TEU’S transportados mundialmente a lo largo del 2019. La misma fue de 800

millones de TEU’S.
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Grdfico N 1.8.1 — Participacion de los operadores de terminales 2019
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Actualmente, también existe una tendencia a la integracién vertical de dichas empresas,
esto mismo serd explicado en la seccion Il “La insercidn de Buenos Aires en el mercado

mundial” —item 2.3 — “Servicios en Operacion”.
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1.9 - Movimiento de contenedores en puertos argentinos

Se analizard, para empezar, el trafico de contenedores de Argentina y del mundo en los
ultimos anos.

Se observaran primero los datos del trafico de contenedores a nivel mundial.

Se muestra a continuacién la cantidad de movimientos portuarios efectuados en el
mundo (considerar que se trata de movimientos portuarios y no cantidad de contenedores. La
cantidad de contenedores transportados es, como maximo, la mitad, ya que cada contenedor

tiene como minimo dos movimientos portuarios por cada viaje).

~

2005 - 2018

Grdfico N 1.9.1 - Cantidad de movimientos portuarios mundiales por afio (Fuente: Banco Mundial).

En el grafico se puede notar el gran crecimiento que ha tenido en los ultimos afios,
siendo duplicado entre el 2005 y el 2018, pasando por la crisis del 2008-2009. (El eje de

ordenadas esta expresado en millones de TEUs).
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La idea del grafico es notar la tendencia mundial en aumento, y a continuacion se

comparara con la gréafica de Argentina, realizada con la informacidn disponible.

Total Argentina
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Grdfico N 1.9.2 - Cantidad de movimientos portuarios en Argentina por afio (Fuente: Banco Mundial)

Mundo
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Grdfico N 1.9.3 - Cantidad de movimientos portuarios en el mundo por afio (Fuente: Banco Mundial)

Por una cuestion de escalas se deben observar los nimeros para tomar magnitud de las
diferencias de movimientos, pero lo mas importante a tener en cuenta son las variaciones.
En el siguiente grafico se ve de manera mas clara el punto a desarrollar. Se observan las

variaciones % interanuales, tanto en Argentina como en el resto del mundo.
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Se pone a modo de ejemplo los afios 2015 a 2017:
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Grdfico N 1.9.4 - Variaciones interanuales de movimientos portuarios (Argentina vs. Mundo). (Fuente: Banco
Mundial)

Se puede ver en Argentina no solo una crisis que implica una diferencia mayor
comparada con la tendencia mundial, sino que vemos que hay una suerte de “estancamiento”

respecto al crecimiento en el mundo.

Se mostraran a continuacion tablas con cantidad de TEUS movidos en Argentina y en el

mundo:

Argentina:

Ano Valores Totales (\;arlauon
0

2019 1.497.977 -21,703

2018 1.913.210 10,871

2017 1.725.621 4,524

2016 1.650.927 -2,920

2015 1.700.583 0,062

2014 1.699.525 -

Tabla N 1.9.1 - Movimientos portuarios en
Argentina
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A Nivel Mundial
Ao Valor Total Varlfuon
%
2018 - -
2017 752.704.434 6,006
2016 710.058.000 2,049
2015 695.802.397 1,269
2014 687.084.145 4,686
2013 656.328.734 -

Tabla N 1.9.2 - Movimientos portuarios en el
mundo.

Se puede notar, por ejemplo, que cuando el mundo desacelera el crecimiento, en
Argentina hubo disminucidn, y en los periodos de crecimiento, el trafico argentino crecié
menos que el total mundial.

Se pasard ahora al analisis interno dentro de los puertos de Argentina, asi como al
analisis particular del puerto de Buenos Aires, para lo cual serd necesario explicar algo sobre el
funcionamiento del trafico de contenedores con lineas regulares.

Existen, por un lado, lineas regulares principales de trafico de contenedores, que
consisten en recorridos preestablecidos de buques que pasan periédicamente por cada puerto
de su ruta (lineas troncales). Al mismo tiempo, existen lineas alimentadoras, que llevan
contenedores desde puertos mas pequefios hasta los puertos principales y viceversa.

Dentro del mundo, también existen rutas mas y menos importantes, que requieren de
distintos tamafios de buques y distintas frecuencias.

En lo que es la costa este de Sudamérica (ECSA), las lineas que nos vinculan con el resto
del mundo suelen realizar una de dos cosas: algunas llegan hasta Buenos Aires (principalmente
en el Puerto de Buenos Aires y Dock Sud), y otras llegan sdlo hasta el centro-este de Brasil, lo
cual les permite, en general, utilizar al menos un buque menos en toda la ruta ya que el
recorrido se hace mas corto. La diferencia entre estas dos cosas radica en que las primeras
pasan por Brasil y luego llegan hasta al Rio de la Plata, mientras que las segundas solamente

llegan hasta Brasil y retornan, lo cual les ahorra varios dias.

-45 -



Se incluyen a continuacion, y a modo de ejemplo, una tabla mostrando las rutas de Ia

empresa Hamburg Sud, y una con las rutas de Maersk, en donde se pueden ver las distintas

rutas o “servicios regulares”.

Hamburg Sud
North Europe - South America East Coast
From/To [Days] |Tangier Rotterdam |London BremerhavejHamburg |Antwerp Le Havre Sines
Buenos Aires 25 29 31 33 34 37 38 42
South America East Coast - Asia
From/To [Days] |Port Elizabet|Port Kelang [Singapore |HongKong |Busan Shangai Ningbo Shekou Yantian
Buenos Aires 19 34 35 40 44 46 48 51 53

South America East Coast -

North America East Coast

Tabla N 1.9.4 — Servicios regulares de Maersk
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From/To [Days] |New York |Philadelphia|Norfolk Charleston |[Jacksonville |Port Everglades
Buenos Aires 23 24 26 28 29 31
SOUTH AMERICA EAST COAST — MIDDLE EAST / INDIA / PAKISTAN
From/To [Days] |PortSaid |lebel Ali Dammam |Port Qasim |Pipavav Nhava Sheva |King AbdullalJeddah
Buenos Aires 31 38 48 46 49 51 51 40
BRAZIL CABOTAGE SERVICE
From/To [Days] |Rosario Santos Itapoa
Zarate 1 6 8
Tabla N 1.9.3 — Servicios regulares de Hamburg Sud
MAERSK
IPANEMA - X4E IPANEMA Westbound IPANEMA Eastbound NEO Zamba NEO Asas - X4A Neo Asas Eastbound
Busan - Busan - Montevideo |- Rotterdam - Busan - Itapoa -
Shanghai 3 days Shanghai 2 days Buenos Aired3 days London Gatewa|2 days Shanghai 3 days Buenos Aired4 days
Ningbo 5 days Ningbo 3 days Rio Grande |6 days Hamburg 5 days Ningbo 5 days Montevideo |5 days
Shekou 8 days Shekou 7 days Paranagua |9 days Antwerp 7 days Hong Kong |9 days Itajai 7 days
Yantian 9 days Yantian 8 days Navegantes |11 days Le Havre 9 days Shekou 10 days Paranagua |8 days
Hong Kong 10 days Hong Kong |9 days Santos 12 days Algeciras 13 days Singapore |14 days Santos 10 days
Singapore 16 days Singapore |13 days Port Elizabet|21 days Santos 25 days Itaguai Sepet39 days Singapore |36 days
Santos 38 days Santos 36 days Port Klang (37 days Paranagua 27 days Santos 41 days Hong Kong |40 days
Paranagua 40 days Paranagua (38 days Singapore |38 days Montevideo 30 days Itapoa 43 days Busan 43 days
Navegantes 42 days Navegantes (40 days Hong Kong |43 days Buenos Aires |32 days Itajai 44 days Shanghai 46 days
Montevideo 45 days Montevideo (43 days Busan 46 days Itapoa 35 days Buenos Aireq49 days Ningbo 48 days
Buenos Aires 47 days Buenos Aire445 days Shanghai 48 days Paranagua 37 days Montevideo (50 days Shekou 53 days
Rio Grande 50 days Rio Grande (48 days Ningbo 50 days Santos 40 days Itajai 53 days
Paranagua 53 days Shekou 52 days Algeciras 52 days Paranagua |54 days
Navegantes 54 days 54 days Santos 57 days
Santos 57 days Singapore |83 days
Port Elizabeth 68 days Hong Kong |87 days
Port Klang 82 days
Singapore 84 days
Hong Kong 88 days
Neo Asas Westbound Riverplate Middleast U4F USEC to ECSA SOUTHBOUND Zarate Feeder Southbound

Busan = Buenos Aireg- Zarate = Savannah = Rio Grande |-
Shanghai 2 days Montevideo |1 day Rio Grande |5 days Norfolk 2 days Itapoa 2 days
Ningbo 4 days Algeciras 17 days Itapoa 7 days Newark 4 days Santos 3 days
Hong Kong 8 days Jeddah 36 days Santos 8 days Miami 5 days Buenos Aireq7 days
Shekou 9 days Salalah 42 days Buenos Aired12 days Santos 27 days Zarate 9 days
Singapore 13 days Agaba 46 days Pecem 28 days
Itaguai Sepetiba |38 days Paranagua 30 days
Santos 39 days Salvador 31 days
Itapoa 41 days Buenos Aires |33 days
Itajai 43 days Montevideo 35 days
Buenos Aires 46 days Itapoa 37 days
Montevideo 49 days Rio Grande 37 days

Itajai 40 days

Navegantes 41 days




Desde otras zonas de Argentina, como el Sur o el litoral, desde Paraguay, y algunos otros

puertos brasilefios, los contendores viajan en lineas denominadas “feeders” o alimentadores, y

transbordan en los puertos por donde pasan las lineas troncales.

Entonces, en resumen, tanto Buenos Aires como Dock Sud, son los principales puertos

argentinos en cuanto a trafico de contenedores de lineas internacionales, y a estos puertos

también suelen llegar todas las lineas alimentadoras. Lo mismo sucede con Montevideo en

Uruguay, y, en menor medida, con algunos puertos brasilefios.

Movimiento de contenedores de Argentina (Expresados en TEUs):

(Cabe aclarar que una parte de los contenedores incluidos en las tablas pueden estar dos veces,

por ejemplo, los que hayan transbordado en Buenos Aires o Dock Sud-Exolgan)

Ao 2014:

Buenos Aires | Dock Sud | Zarate | Ushuaia | Rosario | Bahia Blanca | Madryn | Otros
997.723 381.988 | 129.313 | 63.178 | 27.077 29.667 31.320 | 39.259
Total
1.699.525

Tabla N 1.9.5 - Movimientos de contenedores por puertos afio 2014 (Fuente: Gobierno Argentino)
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2014

W Buenos Aires ®m Dock Sud ® Terminal Zarate = Ushuaia M Rosario - Muelle ENAPRO M Bahia Blanca ® Madryn ® Otros

Imagen N 1.9.1 - Participacion de puertos en movimientos de contenedores en afio 2014
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Afo 2015:

Tabla N 1.9.6 - Movimientos de contenedores por puertos afio 2015 (Fuente: Gobierno Argentino)

M Buenos Aires B Dock Sud ® Terminal Zarate

2015

Buenos Aires | Dock Sud | Zarate | Ushuaia | Rosario | Bahia Blanca | Madryn | Otros
965.203 418.572 | 125.399 | 66.039 | 31.634 23.380 25.535 | 44.821
Total
1.700.583

Ushuaia ® Rosario - Muelle ENAPRO M Bahia Blanca B Madryn B Otros

Imagen N 1.9.2 - Participacion de puertos en movimientos de contenedores en afio 2015
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Afo 2016:

Buenos Aires | Dock Sud | Zarate | Ushuaia | Rosario | Bahia Blanca | Madryn | Otros

862.060 443.506 | 122.896 | 61.147 | 57.878 34.018 27.762 | 41.660

Total
1.650.927

Tabla N 1.9.7 - Movimientos de contenedores por puertos afio 2016 (Fuente: Gobierno Argentino)

2016

B Buenos Aires B Dock Sud ® Terminal Zarate = Ushuaia M Rosario - Muelle ENAPRO M Bahia Blanca B Madryn B Otros

Imagen N 1.9.3 - Participacion de puertos en movimientos de contenedores en afio 2016
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Afo 2017:

Tabla N 1.9.8 - Movimientos de contenedores por puertos afio 2017 (Fuente: Gobierno Argentino)

W Buenos Aires B Dock Sud ® Terminal Zarate

Buenos Aires | Dock Sud | Zarate | Ushuaia | Rosario | Bahia Blanca | Madryn | Otros
844.885 526.255 | 117.755 | 53.256 | 66.481 28.384 30.638 | 57.967
Total
1.725.621

Ushuaia ® Rosario - Muelle ENAPRO ® Bahia Blanca ® Madryn B Otros

Imagen N 1.9.4 - Participacion de puertos en movimientos de contenedores en afio 2017
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Afo 2018:

Tabla N 1.9.9 - Movimientos de contenedores por puertos afio 2018 (Fuente: Gobierno Argentino)

H Buenos Aires M Exolgan M Terminal Zarate

2018

Buenos Aires | Exolgan | Zarate | Ushuaia | Rosario | Bahia Blanca | Madryn | Otros
967.929 570.246 | 129.246 | 58.327 71.469 32.442 22.372 | 61.179
Total

1.913.210

Ushuaia M Rosario - Muelle ENAPRO M Bahia Blanca B Madryn B Otros

Imagen N 1.9.5 - Participacion de puertos en movimientos de contenedores en afio 2018
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Afo 2019:

Tabla N 1.9.10 - Movimientos de contenedores por puertos afio 2019 (Fuente: Gobierno Argentino)

H Buenos Aires B Dock Sud B Terminal Zarate

Buenos Aires | Exolgan | Zarate | Ushuaia | Rosario | Bahia Blanca | Madryn | Otros
851.474 452.822 | 128.015 3.876 42.517 25.571 16.237 | 53.243
Total
1.497.977

Ushuaia B Rosario - Muelle ENAPRO M Bahia Blanca B Madryn B Otros

Imagen N 1.9.6 - Participacion de puertos en movimientos de contenedores en afio 2019
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Lo primero que se nota al ver las estadisticas es que dese el afio 2016 ha aumentado
desde el 22% hasta el 30% la participacidon de “Dock Sud” en el trafico de contenedores,
mientras que el “Puerto de Buenos Aires” comenzd el periodo de analisis con una fuerte caida
para recuperar algo de participacion en los ultimos afios. (59% en 2014 a 52% e 2019). También
cabe destacar que entre ambos puertos suman mas del 80% del trafico de contenedores en el
pais.

Se puede ver entonces una clara competencia creciente, que representa “Exolgan” para
el “Puerto de Buenos Aires”.

Por su parte, “Terminal Zarate” continlda teniendo un porcentaje en torno al 7%y
supone solo una fraccion de la competencia de “Exolgan” y cuenta con una superficie de menos
de la mitad que las terminales “TRP” (si bien la superficie total de la Terminal Zarate es
superior, la mayor parte de la misma se encuentra destinada al trafico de vehiculos, y una
fraccién de la misma se utiliza para contenedores, como se explicd anteriormente).

En cuanto a “Tecplata”, si bien cuenta con equipamiento de gran capacidad, ain no ha
comenzado a operar de manera considerable y es posible que esto nunca suceda, lo cual
aparentemente no lo transforma en una competencia razonable para los dos principales
puertos.

Ahora bien, si se analiza especificamente el movimiento de contenedores del puerto de

Buenos Aires, que es el objeto principal del presente estudio, obtenemos lo siguiente:

Ao Miles deTEUs totales
2011 1.152
2012 1.091
2013 1.138
2014 998
2015 965
2016 862
2017 888
2018 969
2019 852

Tabla N 1.9.11 - Cantidades de TEUs movidas por el Puerto de Buenos Aires (Fuente: Gobierno Argentino)
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Grdfico N 1.9.5 - Cantidades de TEUs movidas por el Puerto de Buenos Aires (Fuente: Gobierno Argentino)
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1.9.1 - Comparacion con puerto de Montevideo:

Puerto de Montevideo

La unidad iniciara evaluando algunas estadisticas del Puerto de Montevideo entre los

anos 2007 y 2019:

TEUs totales
Ao Montevideo
2007 596487
2008 675273
2009 588410
2010 671952
2011 861164
2012 753889
2013 826962
2014 775997
2015 811297
2016 888119
2017 939427
2018 797880
2019 749562

Tabla N 1.9.12 - Cantidad de TEUs movidas por el puerto de Montevideo (Fuente: Gobierno Uruguayo)

Puerto de Montevideo
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400000
300000
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ANO

Grdfico N 1.9.6 - Cantidad de TEUs movidas por el puerto de Montevideo (Fuente: Gobierno Uruguayo)
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Observamos que las fluctuaciones del trafico son muy similares a aquellas
correspondientes al trafico de contenedores a nivel mundial, por lo que vemos una
participacién relativamente uniforme en dicha area.

Comparando con las estadisticas del Puerto de Buenos Aires, lo primero que se hace
evidente es que es facil acceder a mayor cantidad de informacién en Montevideo, ya que en el

puerto de Buenos Aires no se consiguid informacién confiable anterior al afio 2011.

TEUs totales
Ano |Bs.As
2011 1151900
2012 1090500
2013 1137800
2014 997723
2015 965203
2016 862060
2017 888000
2018 968700
2019 851500

Tabla N 1.9.13 - Cantidades de TEUs movidas por el Puerto de Buenos Aires (Fuente: Gobierno Argentino)

Ao TEUs BsAs+Exolgan
2014 1739711
2015 1383775
2016 1305566
2017 1371140
2018 1538175
2019 1228518

Tabla N 1.9.14 - Cantidades de TEUs movidas por el Puerto de Buenos Aires + Exolgan (Fuente: Gobierno Argentino)

-57-



Luego, analizando los datos disponibles:

Montevideo vs. Bs.As

2000000
1500000

1000000

500000 l l I I l l

2014 2015 2016 2017 2018
ANO

B Montevideo M Buenos Aires + Exolgan

Grdfico N 1.9.7 - TEUs movidos por Montevideo vs. Buenos Aires + Exolgan

Se observa que inicialmente Buenos Aires + Exolgan movian muchos mds TEUs que
Montevideo, pero, sin embargo, en los ultimos tiempos ha disminuido la brecha, y Montevideo
continda aumentando el trafico, mientras Buenos Aires + Exolgan se mantiene constante o

disminuye, de una forma similar al trafico general de Argentina.
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Se incluye a continuacién un grafico en el cual se ven las participaciones por afio de

Argentina, Brasil y Uruguay, en los movimientos de ECSA:

Participacion de Movimiento de TEUs

90%
80%

80% 75% 76% 77% 77%

70%
. 60%
R
oy
2 50%
_g W Argentina
S 40% .
£ M Brasil
&

30% W Uruguay

20%  16% 15% 14% 16% 13%

10% 8% 9% I 9% 7% 6%

B O m m

2015 2016 2017 2018 2019
Anos

Grdfico N 1.9.8 - Participacion porcentual en movimientos de TEUs de cada pais de ECSA

Se muestra en el gréfico la importancia porcentual de cada pais para el total de los

movimientos de la Costa Este de Sudamérica.
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1.9.2 - Puertos Alimentadores

En cuanto a las rutas regionales de lineas regulares de contenedores, existen las
denominadas lineas alimentadoras o “feeders”, que atienden a los puertos del litoral atlantico
argentino, asi como también, a los rios Parana y Uruguay, y los vinculan con los puertos por
donde pasan los buques de las “lineas troncales”.

Estos puertos de las “lineas troncales”, son: en Argentina Buenos Aires / Exolgan (Dock
Sud); en Uruguay Montevideo, y en Brasil se incluyen a varios de los principales puertos, como
por ejemplo Santos, Rio Grande, Salvador, Itajai /Navegantes, Itaguai, etc.

Especificamente en referencia al puerto de Buenos Aires, existen numerosas rutas
desde otros puertos, que lo alimentan, desde Ushuaia hasta toda la costa atlantica, asi como
también de los rios Parand y Uruguay, que traen contenedores, no sélo provenientes de
Argentina, sino de otros paises, como Paraguay, por ejemplo.

Existen también una gran cantidad de puertos de Argentina que operan dentro de rutas
de Sudamérica, en las que intercambian contenedores con diversos destinos, y varias de esas
rutas incluyen puertos argentinos y uruguayos, como Montevideo.

Se ve entonces que no seria dificil que se establezcan rutas “feeders” entre Buenos
Aires, Montevideo y Brasil, desde donde podrian partir rutas al resto del mundo. De hecho,
actualmente existen rutas que van desde Zarate hasta Brasil, por lo que no es dificil pensar en
la posibilidad de que lo mismo se aplique en Buenos Aires.

Por otro lado, ya existen muchas rutas, como fue explicado anteriormente, que vienen a

ECSA, pero no llegan hasta la Argentina, sino que terminan en puertos de Brasil.
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La insercion de Buenos Aires en el mercado mundial

2.1 - Principales rutas ECSA

En la siguiente tabla se enumeran las principales rutas que involucran a ECSA.

ECSA
Norte de Europa ECSA
Mediterraneo ECSA
Asia ECSA
Costa Este de Norteamérica ECSA
Costa Oeste de Norteamérica ECSA (no llega a Buenos Aires)
Golfo de USA ECSA
Africa ECSA (no llega a Buenos Aires)
Medio Oriente ECSA

Tabla N 11.1.1 - Rutas ECSA
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2.2 - La region ECSA — Puertos principales

A continuacidn, se puede observar el nivel de actividad en los principales puertos de

Brasil, Uruguay y Argentina.

Grafico N 11.2.1 - Variaciones Puertos ECSA
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PUERTOS DE ECSA MOVIMIENTOS (MILES DE TEU/ANO)
PAIS PUERTOS 2015 2016 2017 2018 2019
Uruguay MONTEVIDEO 811297 888119 939427 797874 747100
Brasil SANTOS 3645448 3393593 3578192 3836487 3904566
Brasil ITAJAI/NAVEGANTES 323565 208768 999277| 1045813 1233262
Brasil PARANAGUA 782346 725036 752250 765785 865110
Brasil RIO GRANDE 726785 705154 743717 777761 782338
Brasil SAO FRANCISCO DO SUL/ITAPOA 66802 554907 592304 634197 735139
Brasil SUAPE 398166 390508 460769 454721 476353
Brasil SALVADOR 283500 302354 301129 375884 323645
Brasil RIO DE JANEIRO 297991 273269 281473 366206 372907
Brasil PECEM 180335 170965 209204 344887 406132
Brasil ITAGUAI 228173 205041 282682 327186 253987
Brasil VILA DO CONDE 95231 206712 124323 154908 130082
Brail VITORIA 208792 187631 195243 250424 226596
Argentina |BUENOS AIRES/DOCK SUD 1433053| 1352068 1468960 1797955 1485328
Argentina  |ZARATE 125396 124086 118329 129246 142419
Tabla N 11.2.1 — Datos relevados segtin CEPAL
Movimiento de Contenedores 2015

8,000,000 7,237,134
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Movimiento de Contenedores 2016
7,323,938

1,476,154

W Argentina M Brasil ® Uruguay

888,119

2016

Grafico N 11.2.2 - Variaciones Puertos ECSA

Movimiento de Contenedores 2017
8,520,563

1,587,289
939,427

W Argentina m Brasil m Uruguay

Grafico N 11.2.3 - Variaciones Puertos ECSA
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Grafico N 11.2.4 - Variaciones Puertos ECSA

Movimiento de Contenedores 2019
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Grafico N 11.2.5 - Variaciones Puertos ECSA
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Variaciones de 2015 a 2019
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Grafico N 11.2.6 - Variaciones Puertos ECSA

En el grafico superior se puede observar cémo fue variando el movimiento de TEU’S en

cada pais. Nuevamente Brasil se muestra como el mayor candidato a seguir creciendo en la
region.

A partir de la Tabla N 2.1, se obtuvo la participacién de Argentina en el mercado

regional, comparandolo, a su vez, con Brasil y Uruguay.

PAIS 2015 2016 2017 2018 2019
Argentina 16% 15% 14% 16% 13%
Brasil 75% 76% 77% 77% 80%
Uruguay 8% 9% 9% 7% 6%

Tabla N 11.2.2 — Participaciones de Argentina en ECSA
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Participacion Movimiento de TEU x ANO Participacion Movimiento de TEU x ANO
2015 2019

w Argentina = Brasil = Uruguay u Argentina  ® Brasil = Uruguay

Grafico N 11.2.7 — Participacion de Argentina en ECSA

Los graficos N 11.2.7 reflejan como Brasil continta imponiendose en la regidn con
respecto a Uruguay y Argentina. A su vez, dicha tendencia pareciera acentuarse en el tiempo
debido a la desventaja infraestructural en la que se encuentran los puertos de nuestro pais con

respecto a los de otros paises como Brasil.

Actualmente Argentina recibe buques con capacidad para alrededor de 10.000
contenedores. Sin embargo, se estima que en los proximos anos los buques extenderan su
capacidad a casi 14.000 contenedores (tipo New Panamax). Teniendo en cuenta esto, una
reforma a corto plazo, tanto del puerto como en la hidrovia principal, seria necesaria para

evitar que los puertos de Buenos Aires se convirtieran en un feeder.
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2.3 - Servicios en operacion

Previamente a presentar los principales armadores, vale hacer la siguiente aclaracion. A
lo largo de estos ultimos afios algunos operadores formaron alianzas entre ellos con el fin de asi
lograr optimizar la integracion vertical de las mismos. Teniendo en cuenta que los primeros diez
armadores representan mas del 80% de la capacidad total de bodega, desde el punto de vista
global del mercado, este movimiento genera un gran aumento en su concentracién.

Afos atras no existia tal concentracion, sino que para superar el 80% de la capacidad de

bodega, teniamos al menos que presentar los primeros treinta armadores.

A continuacién, haremos una descripcidn de las tres alianzas mds importantes:

1. 2M: Esta formada por Maersk (Dinamarca) y MSC (Italia/Suiza). La alianza se firmé en
2015 por un periodo de diez afios.

2. Ocean Alliance: Formada por Cosco Shipping (China), CMA CGM (Francia) y Evergreen
(Taiwan). Esta se firmd en 2017 por un periodo de diez afios.

3. The Alliance: Formada por Hapag Lloyd (Alemania), Yang Ming (Taiwan), NYK, MOL y
Kline (las tres japonesas). La alianza se firmdé en 2017 también por un periodo de diez
anos. Cabe destacar que tanto NYK como MOL y K Line forman parte del consorcio

IION EII.

Esta situacion pone a los puertos en gran desventaja con respecto a los armadores, ya
que, si a estos ultimos no les fuera rentable hacer una parada en algun puerto y decidieran
interrumpir el servicio al mismo, ese puerto se veria gravemente afectado perdiendo
importante participacién en el mercado. Este es un riesgo que podrian correr a futuro los

puertos de Buenos Aires si no existe una mejora en su infraestructura maritima y portuaria.
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En la tabla a continuacion, se puede observar el top 10 de los principales armadores.

Como se dijo previamente, entre ellos suman mas del 80% de la capacidad de bodega.

O 0 N O 0 b WN = I*

=
o

La siguiente tabla permite visualizar los servicios concurrentes en el mes de septiembre

Operador

APM-Maersk

Hapag-Lloyd

Evergreen Line

Mediterranean Shipping Co
COSCO Group

CMA CGM Group
ONE (Ocean Network Express)
Yang Ming Marine Transport Corp.

HMM Co Ltd
PIL (Pacific Int. Line)

TEU

3.963.399

3.675.400
2.870.792

2.679.888
1.716.951
1.554.780
1.227.385
603.320
551.732
350.390

Participacion en la
capacidad global

16,70%

15,50%
12,10%

11,30%
7,20%
6,50%
5,20%
2,50%
2,30%
1,50%

Tabla N 11.3.1 - Top 10 Armadores

Flota Total

654

550
469

488
236
211
190
92
67
111

de 2020 a los puertos del Rio de la Plata, incluyendo informacién en cuanto a la capacidad de

bodega ofrecida, las rutas a las que atienden y las terminales donde son atendidos en Buenos

Aires y en Montevideo.

BUQUE MAS GRANDE ESCALAS
REGION SERVICIO OPERADOR | CAPACIDAD TEU ESLORA (m) [CALADO (m)| MONTEVIDEO BUENOS TERMINAL
PRINCIPAL | (TEU/sem) AIRES
LEJANO ORIENTE ASIA 1 MAERSK 8853 9030 300.0 14.5 Sl Sl T4
LEJANO ORIENTE IPANEMA MSC 10581 11923 330.0 16.0 S| SI EXOLGAN
LEJANO ORIENTE SEAS 1 CMA CGM 9200 10926 300.0 15.2 Sl SI T5
NORTE DE EUROPA NWC/SAEC MSC 10056 12217 330.0 16.0 Sl SI EXOLGAN
NORTE DE EUROPA SAMBA MAERSK 10589 10589 333.2 14.0 Sl N TRP
MEDITERRANEO MED/SAEC MSC 9337 12217 330.0 16.0 N
USA - COSTA ESTE US-CARIBBEAN-ECSA |MSC 6070 6966 304.0 14.5 Sl SI EXOLGAN
USA - COSTA ESTE TANGO MAERSK 7448 8004 299.9 14.0 SI T4
USA - GOLFO GS-1 HAPAG LLOYD 7448 8004 299.9 14.0 S| SI EXOLGAN
REGIONAL ECSA ATLANTICO SUL LOG-IN 2711 2808 218.5 12.5 S| SI TRP
REGIONAL PATAGONIA  |APAT MAERSK 1762 1762 172.0 9.5 Sl
REGIONAL MALVINAS FALKLAND ISLANDS  |SAAS 91 292 92.9 4.9 S|

Tabla N 11.3.2 — Capacidad de bodega Buenos Aires, Montevideo
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A efectos comparativos, se exhiben las lineas que llegaban a ECSA y las terminales en las
cuales atendidas en 2011.

Servicios ECSA — Lejano Oriente:

ESCALAS EN LA REGION BUQUES OTRAS ESCALAS
SERVICIO ARMADOR SANT | PARA | ITAP | SFSU [ NAVE | ITAJ | RIOG | MONT | BAIR | ZARA | N°® TIPO / PROVEEDOR
¥ingang/Dalian/Qingdac/Busan/Shanghai/Hong
csw moL 37 Ter | 18 13 10 de 5600 TEU Keng/Singapur/Rio de Janeiro/Ciudad del
Cabo/Ngaua
6 de 7100 TEU (clase
Santa/HSUD) y 6 de 7500 Busan/shanghai/Ningbo/Yantian/Hong
NGX / ASAS (sling 1) HSUD / MAERSK 8 TR | T4 12 TEU (clnse o Pelepas/si
3ammax/MAERSK)
hanghsi/Mansha/Hong ingapur/Tanjung
NGX / ASAS (sling 2) HSUD / MAERSK 37 1 42002 4600 TEU : Durban/Suape oort Habetl
’ 6500 TEU (6 de CSAV, 3de | Busan/Qingdao/Shanghai/Ningbo/Chiyan/Hong
SEAS (sline 1) CMa/csav/csaL | 137 Tee | &0 1 CsCL, 2 de CMA) Keng/Kelang/Singapur/Durban/Xingang
4000 TEU (4de CSAV, 3de | Shanghsi/Ningbo/Xiamen/Kachsiung/Hong
SEAS (sling 2) CMA fCsav =7 0 CMA, 2 de C5CL) Kong/Shenzhen/Kelapg/Ric de laneiro/Singapur
CONI/ HANIIN / HAPAG A2S0TEY Bde HANIN,3 | o1 sshanghai/Ningbo/shenzhen/Hong
ASE AL/ 7 TECO Ter | 18 11| dezM, 2de CoNI, 2de Yorg/si A
WHAI, 1 de HAPAG) ‘ong/SiRERRI/ Rio de laneiro
. HYUNDAI / KLINE / NYK Busan/Shanghai/Ningbo/Hong
AESA / NHX (sling 1) /e TECO MCON | TRP 1 4250 TEU Kong/shenshen/SingapuRio de Janeiro
§ HYUNDAI / K LINE / NYK Ningbo/Shanghai/shenzhen/Singapur/kslang/Rio
AESA f NHXZ (5ling 2) JeL TECO 10 3000 TEU e Yaneiroitoris
34002 3800 TEU (6 de .
EsA €OSCO / EVER 8 mcon [ Ts 10 EVER 4 de COS00) Shanghai/Ningbo/Yantian/Hong Kang/SingrRKs

Todos los servicios tienen frecuencia semanal, con excepcién del denominado AESA (sling 2) cuya frecuencia es quincenal

Terminales / Operadores en BUENCS AIRES
Terminales / Operadores en MONTEVIDEO

EXO (Exqlgan) / TRP (Terminales Rio de la Plata) / T4 (Terminal 4) / 75 (Bactssa)
WCON (Mgentespn) / TCP (Terminal Cuenca del Plata)

RODR (Bodrimar) / SB [Santos Brasil) / TECO (Tegm, Cont. Margen Dirgita) / T37 (Libra Termiais)

En los restantes puertos existe una sola terminal: Paranagud (Terminal de Canteingres de Paranagua - TCP) - ltapod (taped Termingis Portuarios) - Sao Francisco do Sul (Terminal Santz Catarina - TESC)
Navegantes (Partonave) - ajal (Tagenyi) - Rie Grande (Tegon.Rio Grande) - Zérate (Terminal Zrate)

Terminales / Operadores en SANTOS

Tabla N 11.3.3 — Servicios ECSA — Lejano Oriente

Servicios ECSA — Europa:

LiNEA: NORTE DE EUROPA
ESCALAS EN LA REGION BUQUES
- a OTRAS ESCALAS
SERVICIO ARMADOR SANT| PARA ITAP] SFSU| NAVE] ITAI | RIOG | MONT | BAIR | ZARA| N° | TIPO / PROVEEDOR
EUROPE-ECSA GRIM s8 TRP 8 800 TEU Emlen / Homburgo / Tlbypy / Amberes / Le tiays / Datar /
Vitoria / Rio de Janeiro
5500 2 5900 TEU Rotterdam / Tilby LeH
RIVER PLATE XPRESS HSUD S8 T | Ex0 7 N : otterdam /Tilbury / Harmburea./ bberes./ Le Havre /
{clases Monte y Rio) Taneer
SAMBA MAERSK 37 T | T4 7 3100 TEU Tilbury / Rotterdam / Bremerhaven / Algeciras / Pesem
Hamburgo / Tlbupy./ Amberes / Rotterdam / Bremerhaven /
saEc1 Msc 37 Mcon | TRe 7 5500 TEU o e taneir f faguat
reca cony s - 3500 TEU (3 de CSAV, 3 | Bremerhaven / Rotterdam / Amberes / Lisboa / Las Palmas |
/ de MSO) Salvador / Vitoria
) 25002 4400 TEU (5 de
SAFRAN Brazilsling CMA [ HAPAG 37 7 | a2 de HAPAG) Hamburgo / Rotterdam / Amberes / Le Hayre
ESESAM 1 CCNI/ €OSCO/ HANJIN | 5/d 5/d s/d Hemburgo / Rotterdam / Amberes / Algeciras
5610 en algunos visjes
LiNEA: MEDITERRANEO
ESCALAS EN LA REGIGN BUQUES OTRAS ESCALAS
SERVICIO ARMADOR SANT| PARA [ ITAP] SFSU] NAVE[ ITAJ | RIOG | MONT | BAIR | ZARA| N° | TIPO / PROVEEDOR
Lcuass (7) MAERSK 137 Tcp 6 4250 TEU Algeciras / Tangst,
MEDECn e - e s PP A\gewasxwlenc.afaarciin;/mj Lvorno / Geia
ESPARA-CANARIAS-
p Msc 58 a 4600 TEU Valencia
40003 4400 TEU (4de | ]
WEp-ecea /sys | CMA/CSAV/rsun | wicon | exo 2 | HoUD 1 deCMA 1 de |  Lvormo/ Genmin / Vado Lgsss./ Barcelonz / Tarragon /
MARUBA / ZIM CoRv. 1 da 2] Valencia / Tapger / Rio de Janeiro

*) o ofrece conexién 3 puertos del indico y Golfo Pérsica en Algeciras

Todos los servicios tienen frecuencia semanal, con excepcion del denominade Ewgpe-ECSA de Grimaldi cuya frecuencia es aproximadamente de un servicio cada 8 diss

Terminales / Operadores en BUENOS AIRES EXO (Exglgap) / TRP (Terminales Ric de la Plata) / T4 (Terminal 4) / T5 (Bactssa)

Terminales / Operadores en MONTEVIDEO MCON {Wentecon) / TCP (Terminal Cuenca del Plata)

Terminales / Operadores en SANTOS RODR (Rggrimar) / SB (Santos Brasil) / TECO (Term. Cont. Margen Ritgita) / T37 (Libra Terminais)

En los restantes puertos existe una sola terminal: Paranagua (Terminal de Gonteinsrss de Paranagus - TCP) - Ifapnd (tapad Terminais Portuarios) - Sao Francisco do Sul (Terminal Santa Catarina - TESC)
Mavegantes (Partonaye) - ifajal (Teconvi) - Rio Grande (Tecon.Rio Grande) - Zarate (Terminal Zarate)

Este 5o
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Tabla N 11.3.4 — Servicios ECSA — Europa

Servicios ECSA — America del Norte:

ESCALAS EN LA REGION BUQUES

OTRAS ESCALAS
SERVICIO ARMADOR SANT | PARA | ITAP | SFSU | NAVE| ITAl | RIOG | MONT [ BAIR [ZARA| N° [ TIPO / PROVEEDOR
Nueva York / Filadelfia / Norfolk /
EAST COAST 3100 a 4600 TEU (5 de Charleston / Jacksonville / Port
AMERICAS CSAV /HSUD =3 EXD 7 HSUD, 2 de CSAV) Everglades / Suape / Rio de
Janeire / Pecem / Salvador
Itaguai/ Suapg f Savannah /
MSC USEC CSAV / MSC 5B MCON | TRP 7 | 4000a4500TEU (5 de Charleston / Norfolk / Baltimore /
MSC, 2 de CSAV)
Nueva York / Freeport / Caucedo,
INTRA AMERICA 2 MSC s/d sfd sfd Houston / Nueva Orleans
HANIIN / HYUNDAI / Mueva York / Norfolk / Savannah
ANS d d d
NYK / YMING 3 o o / Miami
Weracruz / Altamira / Houston /
US GULF-ECSA CSAV / HAPAG TECO MCON | EXO 7 4100 TEU Nueva Orleans / Caucedo / Suape
/ Rio de Janeiro
US GULF-ECSA HSUD SB 6 3700 TEU Houston
2800 TEU (3 de CMA, 3 Cartagena / Manzanillo /
BRAZEX CMA / MAERSK LD ues e 6 de MAERSK) Kingston / Puerto Espafia
Houston / Mobile / Tampa /
SAx 2 RODR B s/d Kingston / Puerto Cabello / La

Janeiro / lfaguai

Escalas canceladas (julio 2011)

Todos los servicios tienen frecuencia semanal

Terminales / Operadores en BUENOS AIRES EXO (Exglgan) / TRP (Terminales Rio de la Plata) / T4 (Terminal 4) / T5 (Bactssa)
Terminales / Operadores en MONTEVIDEQ MCON (Menteron) / TCP (Terminal Cuenca del Plata)

Terminales / Operadores en SANTOS

Tabla N 11.3.5 — Servicios ECSA — Europa

Una aclaracidn vdlida, tomada de una conferencia digital donde participaba Roberto

Negro (CEO — International Trade Logistics), es que Buenos Aires en el aino 2010 atendia

semanalmente 14.300 contenedores (26 servicios con una operacidon media de 550

contenedores) y, hoy en dia, atiende 16.200 contenedores (9 servicios con una operacion media

de 1800 contenedores).

Con lo cual, es importante destacar que,

1.

Actualmente las terminales se encuentran trabajando con un grado de
ocupacion de 40%, es decir, tienen capacidad de absorcién de carga.

Con estos numeros podemos notar un bajo crecimiento de movimiento de
contenedores.

Existe una gran concentracion de servicios (9 servicios semanales en lugar de
26).

Aumenté la operacion media (contenedores/buque) asociado con el

crecimiento del tamafio de las embarcaciones.
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2.4 - Efecto “Cascada”

Alo largo de los afos, se ha podido observar un notable crecimiento en los tamafios de
los buques de contenedores.

En general, las rutas que afectan a Buenos Aires tienen lo que denominamos “efecto
cascada”. En términos sencillos, esto implica que a las rutas principales a nivel mundial (entre
Asia, América del Norte y Europa) se les asignan buques cada vez mds grandes, y de mayor
calado, mientras que las rutas que le siguen en importancia, como las que incluyen a ECSA,
reciben los buques que anteriormente se usaban para las primeras.

De esta forma, mas alla de que los buques mas grandes a nivel mundial no lleguen a la
Argentina, igualmente podemos notar un incremento en el tamafio de los mismos, con una
especia de “rezago”.

En el siguiente grafico se puede apreciar la forma en la que, a lo largo de los afios, el
buque porta contenedores de mayor tamafio fue incrementando su cantidad de TEUs a nivel

mundial:

Evolution of Container Ships

1968
1972 sl Hamburg Express 2,950 teu
1980 sl Neptune Garnet 4,100 teu

1984

l

Encounter Bay 1,530 teu

|

American New York 4,600 teu

1996 Regina Maersk 6,400 teu

[

1997 Susan Maersk 8,000+ teu

2002

|

Charlotte Maersk 8,890 teu

2003 Anna Maersk 9,000+ teu

I

2005 Gjertrud Maersk 10,000+ teu

2006 Emma Maersk 11,000+ teu

|

Marco Polo (CMA CGM)

2012 16,000+ teu

|

Maersk Mc-Kinney Moller

2013 18,270 teu

2014/
2015

CSCL Globe/MSC Oscar
19,000+ teu

ll

00CL Hong Kong

2017 21,413 teu

|

MsC GULSUN
23,756 teu

2019

HMM Algeciras

2020 23,964 teu

|
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Imagen N 11.4.1— Crecimiento de buques

Actualmente, el buque portacontenedores de mayor tamafio es el HMM Algeciras, con

una capacidad de 23964 TEUs, 400m de eslora, 61 de manga, y un calado en torno a los 16,5m.
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2.5 - Infraestructura actual y proyectada para los puertos de la region

Es de vital importancia presentar las diferencias, no sélo en la cantidad de contenedores

gue mueven por afio, sino también en la infraestructura de los principales puertos de la region.

PUERTOS DE ECSA .
Calado Superficie

PAIS PUERTOS
Uruguay MONTEVIDEO 12m 110 Ha
Brasil SANTOS 15m 780 Ha
Brasil ITAJAI/NAVEGANTES 14m 15 Ha
Brasil PARANAGUA 13.5m 17 Ha
Brasil RIO GRANDE 12.8 m 74 Ha
Brasil SAO FRANCISCO DO SUL/ITAPOA [16m 26 Ha
Brasil SUAPE 14.5m 79 Ha
Brasil SALVADOR 15m 8 Ha
Brasil RIO DE JANEIRO 13.5m 18 Ha
Brasil PECEM 14m 38 Ha
Brasil ITAGUAI 15m 72 Ha
Brasil VILA DO CONDE 12m 9 Ha
Brail VITORIA 12.5m 6 ha
Argentina TRP 10.5m 43 Ha
Argentina TECPLATA 10.5m 41 Ha
Argentina EXOLGAN 10.5m 50 Ha
Argentina APM 10.5m 22 Ha
Argentina BACTSSA 10.5m 25 Ha
Argentina ZARATE 10.5m 200 Ha

Tabla N 11.5.1 — Infraestructura Puertos ECSA

Vale aclarar que la terminal de Zarate esta principalmente destinada a la cargay
descarga de vehiculos, y si bien la superficie es grande y posee conexiones con multiples partes

del mundo, la porcién de contenedores es mas reducida.

Actualmente el puerto de Montevideo ha planteado el desarrollo de un plan maestro de
obra con la intencidn de llevar el calado admisible a los 14m. Este proyecto se encuentra
constituido por dos etapas, una actual donde se extiende el calado a 13m y otra a futuro para

alcanzar los 14m. Si bien es posible que la segunda etapa no se llegue a ejecutar, de todas
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formas, es interesante nombrarlo teniendo en consideracién que el puerto de Buenos Aires ni
plan maestro tiene.

Finalmente, tras el analisis de los datos dispuestos en la tabla N 1.5.1, se puede advertir
como, desde un punto de vista infraestructural, el puerto Buenos Aires estd quedando fuera del

mercado.

2.6 - Proyecciones a futuro: PBl vs TEU’S

Tras analizar el siguiente grafico, se puede establecer una relacidn entre la cantidad de

movimiento de contenedores anual y el PBI (Producto Bruto Interno):

Relacion TEU'S x ANO VS PBI

2500000 700000
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< 2000000 =
2 500000 '
= w
= 1500000 400000 B
=}
% °
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Z 1000000 300000 &
@
5 200000 £
D 500000 3
100000 =
0 0
O = s N O~ AN N0~ 00D -
o0 OO0 0000 00 = o o e e e e e =N
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TEU'S e PB|

Grdfico N 11.6.1 - Datos PBI Banco Mundial vs Mov. TEU’S

En el grafico N 11.6.1 se utilizaron dos escalas diferentes con el fin de reflejar la relacién
gue hay entre estas dos variables que son importantes. El PBI se ve reflejado en la escala de la
izquierday, por lo tanto, los TEU’S (expresado en millones) usa como eje de referencia al de la

derecha.
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Observando el grafico se puede deducir que, por lo general, siempre que el PBI aumentd
también lo hizo el movimiento de contenedores. Segun las proyecciones de PBI de Argentina se
estima una caida del 12.5% para 2020 con una leve mejoria del 5.5% para 2021. Segun esta
relacion, podriamos pensar que el movimiento de contenedores también podria sufrir una

caida.

Si bien esta estimado segun el FMI (Fondo Monetario Internacional) que Brasil va a
tener una caida de su PBIl en 2020 del 5.3%, esta misma sigue siendo mucho menor que la de
Argentina (12.5 %). En 2021 Brasil estima tener una recuperacién del 2.9% y Argentina del 5.5%.

A lo largo de la pandemia el sector no se vio tan afectado como se lo esperaba, para lo
gue pueden identificarse cuatro argumentos. Primero, la recesion se sintid en la industria de los
servicios (restaurantes, cines, viajes, etc), no tanto en bienes. Segundo, las empresas
aumentaron sus inventarios para fortalecer su resiliencia y no exponerse a las fluctuaciones del
mercado y los riesgos de la entrega justo a tiempo. Tercero, el resto de los transportes
sufrieron mucho: sin pasajeros que mover, se redujo la capacidad de bodega aérea, y los
camiones tuvieron multiples inconvenientes en las fronteras. El transporte maritimo siguié
operando, con el grave inconveniente que sufrieron las tripulaciones, muchas de las cuales
permanecieron a bordo por hasta 20 meses sin poder bajar. Por ultimo, el comercio electrénico

despunté porque la gente compré mas al no poder salir, y eso implicd mas bienes moviéndose.

Fuente: Jan Hoffmann, jefe de la division de Logistica y Comercio de Unctad, y coordinador del RMT 2020.
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Conclusiones Finales

Actualmente, dado toda la informacién expuesta y los andlisis realizados, se puede
concluir que Buenos Aires maneja esencialmente tres posibles escenarios para la toma de
decisiones en cuanto al desarrollo de los servicios:

1. Que Buenos Aires pase a ser un puerto feeder: En este escenario, Buenos Aires quedaria
fuera de las rutas regulares, y la carga que mueve se vincularia al resto del mundo a
través de rutas alimentadoras, que podrian llegar, por ejemplo, a alguno de los puertos
importantes de Brasil. Analizamos el escenario:

Buenos Aires es el “Ultimo puerto” de todas las rutas de lineas regulares de

portacontenedores que atienden la ECSA (es decir, es el punto donde los buques

“finalizan” el recorrido de su viaje en un sentido y “dan la vuelta” para iniciar la

navegacion en sentido contrario). Como tal, claramente es la escala mas susceptible de

ser eliminada de sus recorridos por las lineas maritimas, que podrian optar por cortar sus
servicios y “dar la vuelta” en alguna escala anterior (claramente, en este caso, en algun
puerto del Sudeste de Brasil) si les resultara mds conveniente.

Con un recorte como el mencionado, las lineas maritimas podrian por ejemplo desafectar

un buque del servicio. Por ejemplo, la ruta “redonda” (ida y vuelta) entre ECSA y Norte de

Europa se cubre normalmente en 7 semanas, lo que lleva a destinar a dicha ruta 7 buques

para cubrir el servicio con la frecuencia semanal caracteristica. Si el servicio se cortara,

por ejemplo, en la zona de Itajai / Itapoa / Paranagua el tiempo requerido se reduciria a

6 semanas y la necesidad de buques disminuiria proporcionalmente.

Las lineas maritimas tienen interés por la carga con origen/destino en el “nodo AMBA”

(estabilizada desde hace tiempo alrededor de los 2 millones de TEU/afio) y procurarian

implementar modalidades de servicio que les permitiera atenderla aun en el caso en que

sus buques principales no llegaran mas al Rio de la Plata (basicamente implementando

servicios tipo “feeder” que vincularian a las escalas omitidas con algun puerto
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“concentrador” en el Sudeste brasilefio, en el arco Itajai/Santos). Pero, como se ha
comentado, la participacidon de la carga “no brasilefia” en los traficos de la ECSA viene
decreciendo progresivamente en los que va del siglo XXI, por lo que el interés mencionado
podria disminuir progresivamente.

Ahora bien, éel comercio exterior argentino se veria afectado? Probablemente si, con
algun incremento del nivel de los fletes y, mas probablemente, de los tiempos afectados
al servicio de transporte; en particular es dudosa la predisposicidén y capacidad actual de
los puertos brasilefios para absorber, como agregado a su demanda natural creciente, el
eventual transbordo de las cargas con origen/destino en el Rio de la Plata. Cabe sefialar,
no obstante, que la realizacion de transbordos no es un aspecto negativo en si mismo y
gue, como se ha mencionado, la mayoria de los servicios de transporte de contenedores
a nivel mundial incluye actualmente al menos un transbordo, como resultado natural de
la organizacién de los servicios regulares en lineas de distintas clases (en funcién de sus
niveles de trafico)

Ademas de ser el “dltimo puerto” de la ECSA, Buenos Aires es el puerto menos profundo
de la region. Este aspecto entra en conflicto, como es natural, con el progresivo
crecimiento del tamafio de los buques portacontenedores que se ha comentado en la

monografia.

Dado todo el analisis realizado, es una alternativa que tiene considerables
probabilidades de ocurrir, aunque también seria esperable que exista cierta resistencia

“politica” a que esto ocurra.

La segunda opcidn, que es a lo que deberiamos apuntar segun nuestro criterio, es que
se desarrolle un plan maestro de cara a 10-20 afios, en el cual se pueda pensar no solo
en una modernizacidn de los puertos de la region, y mas especificamente en el de
Buenos Aires, sino también en la profundizacién de la via navegable troncal. Esto
afectaria también a otros puertos, como el de Montevideo, que, por su cercania con
Buenos Aires, tiene repercusiones en conjunto, pero la iniciativa debe ser de la

Argentina, y se debe elaborar un plan serio y confiable mirando al futuro.

-77 -



3. Una tercera opcion, que se ha manejado repetidamente en el escenario de alternativas
de desarrollo del sistema portuario argentino es la construccién de un “puerto
profundo”, liberado de las restricciones de profundidades que caracterizan a la region,
gue reemplazaria en lo que corresponde al trafico de contenedores al “nodo AMBA”.
Una ubicacion potencial de ese “puerto profundo” seria en la zona de Punta Indio, con
un canal de acceso relativamente corto que lo vincularia directamente con el océanoy
absolutamente independiente de la utilizacién de los canales existentes en el Rio de la
Plata.

Ese “puerto profundo” deberia basar su viabilidad casi exclusivamente en la atencion de
los traficos de contenedores ya que los traficos de graneles agricolas (principal rubro del
comercio exterior argentino) se canalizan a través de los puertos localizados en la zona
del Gran Rosario y no se prevé que esa situacion pudiese cambiar, teniendo en cuenta
en particular la opcion por “llevar los buques hasta la carga” que Argentina viene
manteniendo a través de las mejoras progresivas en las condiciones de navegabilidad de

la Via Navegable Troncal de los rios Parand y de la Plata.

No parece probable, en principio, que el trafico de contenedores fuera suficiente (al
menos en el futuro previsible) para sostener la construccién y operacion del
mencionado “puerto profundo”. La ubicacion geografica de dicho puerto no lo haria
potencialmente atractivo como para convertirse en un “hub” regional y deberia basar su
operacion practicamente en los traficos del comercio exterior argentino que, como se
ha comentado, no presentan una magnitud ni una tendencia de evolucion demasiado

atractivas.

Dada la actual situacién donde hubo un cambio de gobierno con visiones totalmente
distintas y la pandemia, es dificil dar un prondstico del todo certero.
Hay muchas cosas que pueden cambiar en los siguientes meses, que sin dudas van a ser

determinantes para el futuro del puerto de Buenos Aires.
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El escenario mas probable, dadas las condiciones actuales, es que el puerto a corto o
mediano plazo pase a ser un feeder, por mds que aun tenga capacidad de absorber mas carga.

Esto tiene que ver con los factores que se mencionaron previamente. Al momento de
licitar las préximas concesiones se deberia pensar en una modernizacién y digitalizacién del
puerto, una profundizacién de la via navegable troncal (si se quiere en etapas como
actualmente lo hace Montevideo) y que se logre también poner en funcionamiento TECPLATA
ya que es un puerto moderno y apto para empezar a mover carga y no quedar en lo que es hoy,
un puerto fantasma.

Todo esto debe ser realizado considerando las posibilidades mencionadas previamente,
ya que, uno de los riesgos del puerto, seria realizar una inversién considerable y que termine
siendo desperdiciada al quedar fuera de las lineas regulares. Consideramos que es importante
entonces, no solo realizar un cambio profundo con una modernizacién del puerto y de la via
navegable, sino también generar condiciones que den previsibilidad y alienten a las empresas
mas importantes del mundo a invertir y a seguir dejando a Buenos Aires en una posicién de

importancia dentro del globo.

En definitiva, se estarian planteando tres “escenarios” para el puerto de Buenos Aires:

1. Sudesconexién de los servicios regulares intercontinentales que atienden a la
ECSA y su conversidn en un puerto “feeder” de otro/s puerto/s con potencial de
“hub” en el Sudeste brasilefio. Esta alternativa aparece fuertemente asociada
con las decisiones que pudieran tomar las lineas maritimas en el contexto ya
descripto de acortamiento de sus servicios. Un aspecto que puede diferir la
mencionada toma de decisiones es el hecho de que las lineas maritimas no
actuan en forma univoca y “solidaria” y compiten entre si. Por ejemplo, ¢Qué
pasaria si una linea optara por manejar al “nodo AMBA” como “feeder” de un
“hub” brasileno y las restantes lineas siguieran prestando sus servicios regulares
hasta el Rio de la Plata? La primera linea perderia toda su participacién en los

traficos con origen/destino en AMBA?
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2. La permanencia de una situacion similar a la actual, para lo que se requieren
importantes decisiones en el corto plazo tanto en cuanto a la transformacién y
subsiguiente operacion de las terminales (lo que requiere significativas
inversiones privadas) como en cuanto a la mejora de la Via Navegable Troncal
(cuya concesidn vence el 30/04/2021 y para la que ni siquiera ha comenzado un
proceso de seleccidn de un nuevo concesionario). Las mejoras en la capacidad
operativa del puerto y en la navegabilidad de sus accesos sostendrian en el
mediano plazo el atractivo del “nodo AMBA” para las lineas maritimas

3. Su progresiva desafectacién y reemplazo por un “puerto profundo” en el exterior
del Rio de la Plata (alternativa que no luce demasiado factible en funcién de lo

comentado).

Como puede verse, la caracteristica claramente dominante es la incertidumbre en

cuanto a la evolucién del puerto de Buenos Aires en el mediano plazo.
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