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Trenes de carga:
queé llevan hoy los
ferrocarriles argentinos

El transporte de carga sigue su recuperacion, centrado en productos agroindustriales,
minerales y forestales. El crecimiento en el interior del pais y las empresas que aportan la carga.

GNL: asi es el proyecto para exportar el gas de Vaca Muerta.
Cordoba, Santa Fe y Entre Rios buscan mejorar sus conexiones para aumentar las exportaciones.
Argentina apuesta a recuperar las minas de uranio, clave para la energia nuclear.

Desafio pyme: cOmo aumentar la eficiencia energética.


Jorge De Negri
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GNL, la alternativa para el gas
de Vaca Muerta que poneala
Argentina en el centro del mundo

Con un enorme potencial de produccion en el sur, el pais necesita infraestructura y definiciones

para explotar el gas natural licuado mientras avanza el cambio energético mundial.

a segunda reserva de
gas no convencional
del mundo esta a 3.000
metros de la super-
ficie, atrapada en la
roca llamada Vaca Muerta, en la
Cuenca Neuquina, y en volimenes
suficientes como para responder a
la demanda que tendra la Argenti-
na por los préximos 170 afios. El
avance de las energias verdes para
contener los efectos del cambio cli-
matico le abren a ese gas una ven-
tana de unas pocas décadas, quizas
medio siglo, lo que hace necesario
acelerar la monetizacion de un re-
curso que hoy todos precisan.
La industria y el pais aspiran
a ser, en poco tiempo, exporta-
dores netos de gas para los paises
de la region, como Brasil, Chile,
Uruguay e incluso Bolivia, que no
resuelve su problema de reservas,
pero la magnitud de Vaca Muerta
es tal que un real aprovechamiento
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impone trascender esta geografia y
alcanzar los grandes mercados de
Europa y Sudeste Asiatico.

Hasta el desarrollo de la tecnolo-
gia de gas natural licuado (GNL),
el gas natural se transportaba ex-

clusivamente a través de gasoduc-
tos, pero el cambio tecnoldgico
posibilit6 transformar el gas en
liquido para facilitar su almace-
namiento y transporte a mercados
lejanos. Si bien el comercio a través

de ductos seguira siendo relevan-
te, se prevé un crecimiento aun
mas significativo de la demanda de
GNL en las proximas décadas.

Al respecto, la Agencia Inter-
nacional de Energia (IEA) estimé

El proyecto que se debate

En el Congreso nacional comenzé el debate
en torno del Régimen de Promocién del Gas
Natural Licuado Licuado (GNL), donde funcio-
narios y empresarios expusieron sobre la nece-
sidad de contar con un marco juridico que ga-
rantice estabilidad a las inversiones necesarias.

Los interesados podran presentar sus pro-
yectos de inversién durante los préximos cinco
afos, a partir de la publicacién de la norma,
y los beneficios se extenderan durante los 30

afios posteriores a la puesta en marcha de li-
cuefaccion.

el proyecto permitird que las empresas acce-
dan a délares por un monto libre de hasta el 50%
de las divisas obtenidas por las exportaciones.

El texto ademés exige un porcentaje de inte-
gracién nacional de componentes en el proceso.
Y habilita retenciones mdviles idénticas a las
existentes para la industria hidrocarburifera, asi
como permisos de exportaciéon garantizados.

que el 77% del crecimiento del
intercambio global de gas natural
hacia 2040 se llevara a cabo via
GNL, con lo cual se espera que este
pase a dominar los intercambios
internacionales ya desde 2030.
Esto supone un cambio estruc-
tural del mercado de gas natural,
el cual se ha vuelto cada vez mas
competitivo, producto de la atomi-
zacion tanto de proveedores como
consumidores, mientras que las
innovaciones en las cadenas de su-
ministro globales permitieron que
incluso operaciones de GNL de
pequena escala sean actualmente
competitivas con respecto a pro-
ductos derivados del petréleo.
Para aprovechar esa ventana de
oportunidad se necesita un nivel
de inversiones nunca antes visto
en la Argentina: tan sélo el proyec-
to que impulsa YPF con la malaya
Petronas requerira 50.000 millo-
nes de dolares durante toda su vida
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util, estimada en 35 anos. Pero el
rol clave que tendra el gas como
combustible de transicion para la
descarbonizacion de las econo-
mias y las matrices productivas
hace viable encontrar ese financia-
miento.

Vaca Muerta compite con pro-
yectos de otros paises por recursos
tecnoldgicos, financieros y por el
acceso a los mercados. Si bien pre-
senta una productividad compa-
rable a otras cuencas, la distancia
a los centros de consumo y el alto
costo del capital atentan contra
su competitividad. Ese debate co-
mienza a darse en el Congreso na-
cional, donde se analiza un marco
regulatorio para promover la pro-
duccién de GNL y resguardar esas
inversiones.

Argentinayla

Union Europea
firmaron un segundo
memorandum de
entendimiento
destacandola
importancia del GNL
y el Hidrogeno como
insumos clave parala
transicion energética.

El entusiasmo alcanza a oficia-
listas y opositores que reconocen
que el shale gas es “otra pampa
himeda sin riesgo climatico” Si se
supone que el 50% de los recursos
gasiferos de Vaca Muerta se desa-
rrollaran durante las préximas tres
décadas, eso implicaria un nivel
de produccién en torno a los 400
MMm3/d y excedentes de expor-
tacién de, al menos, 200 MMm3/d.
La comercializacién de dichos ex-
cedentes en el mercado mundial,
de acuerdo a un trabajo de Fundar,
supondria un ingreso de divisas
por aproximadamente 27.000 mi-
llones de ddlares anuales, conside-
rando un precio del GNL muy in-
ferior al que se registr6 hasta hace
pocas semanas. Esto representa la
tercera parte de las exportaciones
totales de bienes del pais del ulti-
mo ano.

El Régimen de Promocién del
GNL abarca todos los proyectos

YPF se asoci6 a un jugador global del GNL como Petronas.

Cifras
170 afnos

de consumo interno
equivalen las reservas de
gas de Vaca Muerta

400 MMmM3/d

puede alcanzar la
produccién local al
finalizar la década

200 MMm3/d

al menos se podran
destinar a exportacion
como GNL

27.000 millones

de délares de ingresos al
aflo generaria ese nivel de

_"'F'] actividad.
R T 50.000 millones
5 demandaria el proyecto
1 de YPF en 35 afios de vida
util

10%
del total de las reservas

de shale gas demandaria
esa planta

que se encuentran en analisis por
empresas locales y sus socias ex-
ternas, y contempla la integracion
vertical del recurso. Es decir, des-

de la produccién en las areas de
Vaca Muerta, hasta el tendido de
gasoductos, la infraestructura de
plantas de licuefaccion y de puer-

tos para la exportacion sobre la
Costa Atlantica.

El salto cuantitativo es por
demas significativo. Tan sélo

Quiénes demandan, quiénes ofertan

Si bien el crecimiento de la demanda de GNL
se concentrd en Asia Pacifico, que explica en
un 71% el aumento del volumen comercializado,
Europa también expandié sus compras externas
de este producto a una tasa promedio anual del
5,9%. Consideradas en su conjunto, ambas regio-
nes explican mas del 90% de las compras de GNL
a nivel mundial.

El mercado espera que la demanda de este
combustible aumente significativamente en las
préximas décadas, motivada por el requerimien-
to incremental de los paises en vias de desarro-

llo, pero también por la utilizaciéon del gas natural
como combustible de transicién en los paises
desarrollados. La demanda incremental de GNL
registrada a lo largo de las Ultimas dos décadas
fue abastecida centralmente por el aumento de
las exportaciones provenientes de Medio Oriente
(7,1%), Asia Pacifico (4,8%) y los Estados Uni-
dos (22,1%). Pero también se destaca que las
exportaciones crecientes por parte de los Esta-
dos Unidos se verificaron con intensidad desde
mediados de la década pasada, debido al desa-
rrollo de los recursos de origen no convencional.

el megaproyecto YPF-Petronas
permitira a la petrolera nacional
pasar de los 500 pozos actuales a
los 2.500 al finalizar el proyecto,
con una produccion final estima-
da en 25 millones de toneladas
al afio para un mercado de 400
millones de toneladas actuales,
pero con expectativas que hacia
2040 tenga una demanda de 700
millones de toneladas, lo que re-
querird inversiones adicionales
de todos los jugadores globales.
Pero Argentina, en particular,
presenta una desventaja en térmi-
nos logisticos por la distancia que
debe saldar respecto a mercados
relevantes como Estados Unidos,
Qatar o Canada, con un producto
extremadamente competitivo en
precios.

Todos estos proyectos se en-
cuentran pausados a la espera de
contar con los beneficios de una
futura ley que les otorgue esta-
bilidad fiscal para no sufrir la
aplicacion de nuevos tributos ni
aumentos de alicuotas, libre dis-
ponibilidad de divisas y acceso al
mercado de cambios para un por-
centaje de los ingresos provenien-
tes de las exportaciones. También
serd necesaria la estabilidad re-
gulatoria que permita contratos
firmes en el largo plazo para el
aprovisionamiento, transporte,
separacion, almacenamiento, lo-
gistica y exportacion, sin posibili-
dad de redireccionamiento.

Una vez que estan dadas las
condiciones, concretar un pro-
yecto de esta envergadura demora
entre 5y 7 afos. Los beneficios no
se van a percibir ni en este Go-
bierno ni en el préximo, lo que
constituye una oportunidad dni-
ca para que todo el arco politico
trabaje en funcién de un objetivo
comun.

Es que el desarrollo de la pro-
duccion gasifera serd determinan-
te para eliminar o, al menos, mo-
rigerar la restriccion externa que
afect6 a la economia argentina a
lo largo de las ultimas décadas:
las divisas aportadas por el sector
permitiran equilibrar el sector ex-
terno y fomentar el crecimiento
economico, tanto de manera di-
recta por el desarrollo mismo del
sector, como por la eliminacién
de la restriccién externa.
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La Region Centro del pais
busca mejorar su logistica para
potenciar su comercio exterior

Santa Fé, Cérdoba y Entre Rios identificaron las principales problematicas y plantean propuestas

para mejorar el sistema logistico: bitrenes, puertos industriales y mejores depoésitos.

Por Catriel Etcheverri

os desafios que impo-

ne la logistica son mu-

chos y variados. No es

lo mismo mover mer-

caderia en las provin-
cias del norte de la Argentina que
en la Patagonia o en la region cen-
tro del pais. Cada zona presenta
sus propias particularidades y pen-
sar en una respuesta a los desafios
delalogistica como un paquete ce-
rrado que puede aplicarse en todo
tiempo y lugar es un error.

Por eso las provincias que inte-
gran la Region Centro del pais (Entre
Rios, Santa Fe y Cérdoba), a partir de
la experiencia que dejo el trabajo en
el Norte Grande, encargaron al Con-
sejo Federal de Inversiones (CFI) la
elaboracion de una estrategia logisti-
caacorde a sus necesidades.

El deteriorodel
parque automotor,
caminos sin
asfaltar ylabaja
conexion de rutas,
vias y puertos son
los principales
obstaculos

“Este trabajo que estamos ha-
ciendo surgi6 a partir de un pedi-
do de la Asamblea de Gobernado-
res de la Region Centro de replicar
el estudio que hicimos para el Nor-
te Grande. Hubo una especie de
efecto contagio luego de que se
conocio ese trabajo’, explicé a Di-
namicarg Guillermo Bormioli, Jefe
del Area de Proyectos Especiales
del CFL

Y es precisamente en la compa-
racién entre ambas regiones donde
puede verse con mayor claridad las
complejidades que presenta cada
una y la necesidad de adaptar las
respuestas a cada realidad. De alli
la importancia de trabajar sobre el
terreno para conocer las particula-
ridades regionales.

“Empezamos a trabajar una es-
trategia adecuada a las necesida-
des y especificidades de la Regién
Centro. A diferencia del trabajo en

Se identificaron distintos sectores en los que el transporte de cargas aéreo podria crecer significativamente.

el Norte Grande, aca contabamos
ya con muchisima informacién
de estudios previos y quedé claro
que el foco sobre el cual trabajar
era encontrar la manera de mejora
el comercio exterior” explic6 Bor-
mioli y abundé: “nos abocamos a
detectar los distintos obstdculos
que tienen que superar para sa-
lir mejor al mundo. En el Norte
Grande estdbamos pensando en
cémo salir al mundo; acd en como
salir mejor”.

Al igual que en el estudio rea-
lizado en el Norte Grande, en la
Region Centro se trabajé por mo-
dulos separados (carretero, ferro-
viario, fluvial y aéreo) al tiempo
que se analizaron 19 cadenas lo-
gisticas (alfalfa; soja y derivados;
arroz; alimentos procesados; fo-
restal; citricos; alimento animal;
biocombustibles; automotriz;
arenas siliceas; farmacéutica; me-

talmecanica; maquinaria agricola;
bioinsumos; productos veterina-
rios; avicola; ganaderia; lacteos y
piscicultura).

El informe revela oportunidades
y desafios para potenciar la logistica
de un sector que es netamente ge-
nerador de divisas y tiene fuerte an-
claje industrial. De ahi la necesidad
de fortalecer la logistica, especial-
mente con la combinacién de los
distintos tipos de transporte (co-
nectar camiones con trenes y vias
con los puertos) y el desarrollo de
zonas especiales de trasbordo de la
carga como los puertos secos, para
abaratar costos y mejorar los tiem-
pos de traslado de la produccion.

Esta mirada mas particular la
aportan quienes hacen la logistica
todos los dias. Como Tristan Se-
govia, Ejecutivo Comercial de la
Regién Centro de la Distribuidora
Metropolitana que integra la Ca-

mara Empresaria de Operadores
Logisticos (Cedol).

“La profesionalizacién de cada
segmento obliga a la industria a
estar alineada, pero no siempre la
oferta de la plaza se encuentra ali-
neada con la exigencia del merca-
do’, explic6 Segovia a Dinamicarg;.
Y grafico: “La oferta de metros y de
depdsitos AAA es acotada y en al-
gunas oportunidades los depdsitos
disponibles no se ajustan a las exi-
gencias de los pliegos”

Segovia considerd, ademads, indis-
pensable que haya mayores inversio-
nes “en infraestructura vial, ferro-
viaria y la consolidacién de Parques
Industriales existentes fomentando
la inversion del sector privado mas
la creacién de nuevos parques y pla-
taformas logisticas AAA”

También advirtié que “nuestro
pais tiene una enorme oportuni-
dad para potenciar y explotar el

uso de los bitrenes” y consider6
que “el Estado y los gobiernos pro-
vinciales deberian trabajar manco-
munadamente pensando en una
Argentina en la que en el corto o
mediano plazo los bitrenes estén
circulando por todas las rutas na-
cionales y provinciales sin restric-
ciones que no obedezcan a otras
cuestiones mas que las estricta-
mente viales”.

“El impacto positivo en los costos
de transporte generados por el aho-
rro que implica el uso de estas uni-
dades para larga distancia trae bene-
ficios para toda la industria, bienes,
productos y servicios’, concluyo.

Conexiones delos

distintos sistemas y mayor
eficiencia logistica

El relevamiento del CFI anali-
z6 también las zonas francas, los
clusters y plataformas logisticas, la
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disponibilidad de contenedores y
servicios maritimos y la normativa
multimodal, a partir de lo cual su-
girié posibles ejes de intervencion
para mejorar la competitividad de
las cargas de la region.

La necesidad de interconectar los
diferentes sistemas de transporte
(camiones, trenes y puertos) apa-
rece una vez mas como una politica
ineludible. De ahi la importancia de
avanzar en conexiones puntuales,
pero también en el desarrollo de los
denominados puertos secos, espa-
cios para la consolidacién regional
de la carga y trasbordo a sistemas
mas eficientes.

En la Regién Centro, como en
el resto del pais, el modo de trans-
porte predominante es el carretero.
En el informe que presento a los
gobiernos de Entre Rios, Cérdoba
y Santa Fe, el CFI advirtié que los
costos del transporte de cargas ca-
rretero varian de acuerdo con las
diferentes cadenas de valor tenien-
do en cuenta las particularidades
de cada una.

“Ademas la falta de trabajo en
equipo entre transportistas y da-
dores de carga y la presién a la
baja en los precios pagados por los
servicios de transporte de cargas
carretero generan mayores costos
y un deterioro del parque automo-
tor, especialmente para las peque-
fas empresas de transporte’, abun-
d6 Bormioli.

El informe sefiala ademds que
esto puede llevar a sobrecargar las
unidades, lo que provoca el dete-

Se propone
consolidar parques
industriales, mejoras
almacenes logisticos
ylageneracionde
puertos secos para
consolidar las cargas
en forma multimodal.

rioro de la red vial y riesgos para
la seguridad vial. Ademas, los pre-
cios de venta calculados técnica-
mente en el estudio presentan para
el transportista una rentabilidad
neta del 10%, pero en el mercado

L a experiencia en el Norte Grande generé un
efecto contagio enelresto del pais. Y la es-
trategia logistica que presenté el CFl para esa
regién se sumoé ahora la que se esta terminan-
do de delinear para la Regién Centro al tiempo
que se empiezan a sentar las bases para nue-
vos estudios en otras partes del pais.
“Estamos empezando a trabajar en las es-
trategias para la provincia de Buenos Aires,
para la Patagonia y para Cuyo”, explicd Gui-
llermo Bormioli, Jefe del Area de Proyectos Es-

Hacia una estrategialogistica federal

peciales del CFl, a Dinamicarg, y anticipd que
“nuestra idea es presentar al préximo gobier-
no,a mediados del afio que viene, una estrate-
gia logistica federal”.

Bormioli explicé que “consolidar una estra-
tegia federal no equivale a la suma de las dis-
tintas partes”, pero sefialé que el poder con-
tar ya con toda la informacioén sistematizada,
region por region, permitira elaborar una pro-
puesta a nivel pais en que se tengan en cuenta
las particularidades regionales.

Amphar Ia mfraestructun ferroviariay conectarla con centros de trasbordo es clave parala competitividad.

estan sujetos a la oferta y demanda
y los dadores de carga ejercen pre-
sion a la baja que impide lograr esa
rentabilidad.

Se detectd ademas un fuerte de-
terioro del parque automotor que
hace necesario una linea de finan-
ciamiento destinada a la renova-
cion de la flota, explico el especia-
lista. El informe destac6 ademas el
modelo de Cérdoba de Consorcios
Camineros para los caminos rura-
les “que es muy exitoso y replicable
para otras provincias del pais”.

En cuanto al transporte ferro-
viario de cargas, el CFI realizé un
relevamiento y sistematizacién
de estadisticas de desempeiio del
sistema ferroviario argentino, asi
como la revision de experiencias
e indicadores de ferrocarriles de
otras partes del mundo.

“Lo principal es mejorar los ac-

cesos a los puertos y circunvalacio-
nes, en especial en Santa Fe Capital
y los accesos a los puertos del norte
de Rosario. Esas son las priorida-
des que impactan sobre todo el
sistema ferroviario, pero estd claro
que en la Region Centro este es el
gran cuello de botella: la llegada a
los puertos’, explicé Bormioli.

Y resalté la necesidad de “reha-
bilitar el Ferrocarril Urquiza para
toda la Mesopotamia en general y
Entre Rios en particular, porque
tiene conexiones con puertos que
estan en funcionamiento como el
de Ibicuy”

En cuanto al modo fluvial, el
estudio enfatiza la necesidad de
mejorar los accesos viales y ferro-
viarios, advierte sobre el alto costo
de los accesos nauticos a puertos y
la falta de servicios navieros y dis-
ponibilidad de contenedores.

Si bien destaca el aporte de la
Hidrovia al comercio exterior na-
cional -es la via por la que circulan
el 80% de las exportaciones-, sefia-
la asimismo la necesidad de pro-
fundizar un rumbo claro respecto
de las obras a realizar en el rio y el
modelo de gestion.

En ese marco, las demoras en
las definiciones sobre la Hidrovia
suman complejidad al escenario.
El ministerio de Transporte entre-
g6 una concesion temporal a una
empresa estatal, pero sin certezas
sobre los plazos ni las obras a reali-
zar, no hay avances relevantes en la
agenda del sector.

Se advierte ademads que en las
cargas regionales siguen predo-
minando los productos primarios
mientras que los productos indus-
triales no cuentan con infraestruc-
tura portuaria propia.

En el modo aéreo se analizaron
las caracteristicas de las cargas de
la regién y se identificaron tanto
elementos positivos como pro-
blematicos. En este aspecto el CFI
destacd que algunos sectores pre-
sentan un gran potencial para la
carga aérea siempre atada a la si-
nergia con el transporte de pasaje-
ros. Para el transporte de muestras,
productos farmacéuticos, partes
para cadenas metalmecanicas y
productos con alto valor agregado,
por ejemplo, el modo aéreo tiene
un alto potencial.

Y sefiala que la Ciudad de Cérdo-
ba podria funcionar como un hub
para la region y para todo el pais.

Los tiempos politicos

Superar los desafios que impone el
cada vez mas entramado sistema
logistico requiere de una efectiva
coordinacion de todos los secto-
res involucrados: Estado nacional,
Estados provinciales, el sector pri-
vado y los trabajadores representa-
dos a través de los sindicatos.

Segovia sefiald en este punto
uno de los grandes desafios que
enfrenta la logistica: “Lograr conti-
nuidad en la gestion de politicas de
Estado a largo plazo mas alla de los
cambios de gobierno”

Y este es para la Region Centro
un factor clave ya que, ademas del
cambio de gobierno a nivel na-
cional a partir del préximo 10 de
diciembre, las tres provincias in-
volucradas en esta estrategia logis-
tica también enfrentan cambios de
nombres en sus Ejecutivos.

“El rol del Estado es fundamen-
tal como promotor e impulsor del
desarrollo de infraestructura logis-
tica para que las empresas puedan
potenciar su actividad, mejorar la
productividad y alcanzar mayor
competitividad, generando empleo
y crecimiento econémico para toda
la region’, advirtio Segovia.

Y resumid que “la no realizacién
de las obras necesarias en materia
infraestructura logistica impacta
negativamente en la economia, ya
no solo de una regién sino de todo
el pais. Al igual que en el ambito
privado, en cualquier organizacidn,
la ineficiencia por falta de recursos
o por el motivo que fuere, se tradu-
ce en costos ocultos, que existen,
aunque muchos no los vean’.

Un buen socio para estar seguro

Expertos en respuesta a

derramesy emergencuas
ambientales
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Litio: buscan explotar
otros minerales
Con el avance de la mineria
de litio en el pais y el boom del
uso de las baterias en todo el
mundo, las provincias argentinas
pusieron el foco sobre un nuevo
factor econémico de desarrollo:
la mineria de otros insumos
esenciales para la fabricacion
de baterias, un proyecto que
Argentina busca implementar en
el futuro préximo.

El litio, a diferencia de
las baterias tradicionales,
necesita de una variedad de
minerales que le permitan su
tarea y duracion. Entre ellos,

hay dos que son escasos en
todo el mundo y que podrian
disparar nuevas inversiones
en el pais, como el coltan y las
denominadas tierras raras.

Datos del Servicio Geolodgico
Minero Argentino constataron la
presencia del coltan en distintas
zonas de las provincias de
Cérdoba, Catamarca, La Rioja,
Tucuman, Santiago del Estero,
San Luis y Salta.

Las tierras raras, en tanto, se
detectaron en Jujuy, y podrian
sumarse a la exploracion
y explotacién que diversas
empresas mineras comenzaron
a realizar en la provincia.

B izl

Fuerte subadelos costos logisticos

La Asociacién Argentina de Logistica Empresaria (ARLOG) llevé a cabo
su segundo desayuno del afio el miércoles 19 de julio en el Complejo
Golden Center de la Ciudad de Buenos Aires. En el encuentro se
evaluaron los comportamientos de los costos de la actividad durante el
segundo trimestre y los costos ocultos del comercio exterior.
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DEBATEN SOBREEL FUTURODELOS FERROCARRILES ENARGENTINA

Representantes de las empresas del sector
de transporte ferroviario y autoridades
nacionales se reuniran durante dos jornadas
para debatir y buscar definiciones respecto
de los proximos pasos de un sector clave en
la logistica de la produccion y el comercio
nacional.

Durante los dias 3 y 4 de agosto se
realizara el 18° del Congreso y Exposicion de
la Actividad e Industria Ferroviaria “Latinrieles
2023 — El Ferrocarril como Eje Principal del
Transporte”; desarrollandose el mismo en la
Terminal de Cruceros Quinquela Martin de la
Ciudad de Buenos Aires.

Realizada en forma ininterrumpida
desde 2006, en los encuentros se debaten
estrategias de multimodalismo, que implican
la alianza de los distintos sistemas de
transporte —la conexion de rutas con las vias,
y éstas con los puertos principales del pais-,
la recuperacion de ramales y tipos de carga
transportados, y los desafios y obstaculos del
sector para crecer al ritmo que se desea.

El encuentro, ademas, es destacado
por lograr reunir en un mismo lugar a
representantes de las empresas, a los
gremios, organismos especializados y a las
autoridades del transporte nacional.

En esta oportunidad se intercalaran

presentaciones relacionadas con la integracion

del puerto y el ferrocarril, siguiendo la linea del
eslogan de este afno. En las mismas estaran
presentes los principales actores de los
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puertos de nuestro pais.

Este afio, la muestra contara con la
presencia de autoridades nacionales,
provinciales, empresas de fabricacién y
mantenimiento de material rodante, empresas
de infraestructura, de sefialamiento y
telecomunicaciones, operadoras de servicios
ferroviarios de carga y pasajeros y en esta
oportunidad se incluiran temas de integracion
con los diferentes modos, con el fin de lograr
consensos en el desarrollo del transporte en
nuestro pais.
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Opinion

El sistema ferroviario
argentino debeser

el eje fundamental
del transporte

Por Sergio D. Rojas
Consultor ferroviario.
Director de Rieles Group.
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1 pasado 10 de marzo
se cumplieron 30
afios desde aquel
dia que nuestro querido
pais, dejaba de tener
servicios ferroviarios de
pasajeros que comunicaban
diariamente nuestras
provincias con la capital
federal.
En estos 30 aios que han
pasado todavia seguimos
teniendo en algunos casos

la misma percepcién para un
sector politico que el sistema
sigue siendo un gasto y no

una inversién que repercute
directamente en las economias
regionales y obviamente en la
nacional. Ahora bien, si uno se
situa a fines de los 90’s desde
los medios de prensa y el poder
politico que se encontraban en
el poder decian dia tras diala
suma millonaria que perdia el
estado por tener funcionando

@ www.gestionsindical.com

el sistema ferroviario. Fue

asi como, en agosto de 1989,
durante la presidencia de
Carlos Menem, se promulga

la Ley 23.696 de Reforma

de Estado, que proponia la
privatizacion o concesion

de las empresas del estado.
Posteriormente el decreto
666/89 daba cumplimiento ala
ley anteriormente mencionada,
entregando en concesion los
ferrocarriles. En este punto en
particular leemos la palabra
concesion, y esto se lo debemos
ala gran labor llevada adelante
por el Diputado Nacional
Lorenzo Pepe, que con su lucha
pudo cambiar privatizacién por
concesion, ya que, si hubiese
quedado de esa manera los
bienes inmuebles, equipamiento
y material rodante se hubiesen
vendido y el estado nunca

mas podria haberse hecho
cargo nuevamente del sistema
ferroviario.

Si uno habla de decretos
relacionados al sector
ferroviario, todos vamos a
coincidir que el mas nefasto
y destructivo que existio
fue el decreto 1168/92 el
cual ordenaba una abrupta
disminucién de los servicios

EN MOVIMIENTO

ferroviarios a partir del 31
de julio de 1992. Luego el
15 de diciembre de 1992 se
firma otro decreto 2388/92
que prorrogaba el fin de los
servicios hasta el dia 10 de
marzo de 1993.

Cabe destacar que todo lo
vivido durante estos 30 afios los
ferroviarios han sido marcados
profundamente y cada cosa
vivida se debe tener presente
y recordarla para que cuando
algun sector politico quiera
repetir decisiones como las
que se hicieron, se pueda decir
Nunca Mas.

Siempre trato de utilizar la
frase “Memoria para Recordar’,
para que al sector no le vuelva a
pasar todo lo que habia vivido
en la década del 90.

Hoy se esta viviendo en el
sistema ferroviario la clara
decisién politica y concreta para
la recuperacion de los servicios
de larga distancia y regionales;
con la incorporacién de nuevo
material rodante, mas inversion
en la industria ferroviaria
nacional, incorporacion
de nuevas tecnologias y lo
mas importante la mejora
constante en la capacitaciéon
del personal ferroviario. Por

SINDICAL
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otra parte, se esta trabajando
en la articulacion del sistema
ferroviario de cargas con los
otros modos de transporte
con el fin de lograr un eje
principal para el desarrollo
del transporte, siendo el
ferrocarril esa punta de lanza
tan necesaria.

Esto es un desafio de todos
los que integramos el sistema
ferroviario, tenemos que dejar
de lado si estd presente el
estado o el privado o ambos;
la inica forma de recuperar
todo lo perdido es trabajar dia
a dia en la recuperacion de
nuestro querido ferrocarril y
que todo lo vivido nos sirva
para no permitir que ningin
gobierno, politico u organismo
internacional nos diga que
“Ramal que para Ramal que
cierra’.

Si se sigue trabajando codo a
codo todo el sector ferroviario,
desde el gobierno nacional,
los gobiernos provinciales y
municipales, los sindicatos y
empresas se logrard una vez
por todas que “El Ferrocarril
sea no solo el eje principal del
transporte, sino que ademas
el actor principal de nuestra
economia y crecimiento”.

NUEVO DISENO, MAS INFORMACION,
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Crece el transporte de cargas en
los ferrocarriles: qué lleva cada una
delaslineas que recorren el pais

El transporte de productos, insumos y materiales por tren esta en crecimiento, aunque atin representa
niveles de participacion marginales en el sector. Los granos y oleaginosas del complejo agroindustrial
en el centro del pais conformaron la mayoria de la carga que se traslado por esta via.

Por Lucas Martinez

a mayoria de los espe-
cialistas en el transporte
de cargas coincide en
que el tren empieza a ser
competitivo en tramos
superiores a los 400 kilémetros.
En la Argentina el promedio de
los traslados es de 700 kilémetros,
siendo uno de los paises mas exten-
sos del mundo y con las materias
primas distribuidas en distintos
puntos del pais. El terreno es propi-
cio para potenciar el sistema ferro-
viario en el sector carguero que, si
bien registra volimenes histdricos,
afronta una temporada marcada
por la sequia y se ve limitado por el
estado de la infraestructura vial.

De superar los desafios mencio-
nados la industria ferroviaria pue-
de volverse una alternativa menos
costosa, pero el nivel de inversién
necesario para potenciar el sector al
méximo es importante. Con el tren
totalmente integrado al sistema y
en pleno funcionamiento, se alcan-
zarfa un mayor ahorro en términos
de combustible, un menor trafico
camionero en las rutas, lo que des-
aceleraria su degradacion, y una
menor contaminacién ambiental.

En la actualidad, segtn datos de la
Comision Nacional de Regulacion
del Transporte (CNRT), el afio pasa-
do el sistema ferroviario total trasla-
d6 mas de 24 millones de toneladas
de carga. Estos valores son un hito
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para el segmento, pero representan
solo un 6% del movimiento total de
la mercaderia en la Argentina. Sibien
varia segun distancia, producto y
empresa a cargo, en 2023 el importe
medio para el traslado por kilémetro
de una tonelada ronda los $5,50.

La red de trenes se compone de
18.509 kilémetros operativos, re-
partidos en los tramos a cargo de
las tres empresas concesionarias
privadas, Ferro Expreso Pampea-
no, Ferrosur Roca y Nuevo Central
Argentino; y los tramos a cargo de
la estatal Trenes Argentinos Car-
gas, que opera las lineas Belgrano,
que recorre centro y norte del pais;
San Martin que cruza el territorio
nacional de este a oeste; y Urquiza
que bordea la Mesopotamia.

Trenes Argentinos Cargas
La estatal argentina ha registrado
su mayor crecimiento en el sector

de cargas en los tltimos tres anos:
paso de 5,3 millones de toneladas a
8,4 millones, en el marco del con-
trato pais-pais con China firmado
en 2013. A partir de alli, la opera-
cién de TAC tuvo una importante
inyeccién de capital con el arribo
de 107 locomotoras nuevas, 3.000
vagones y 1.500 kilémetros de re-
novacién de vias sobre la linea
Belgrano. Con estas adiciones, el
total de la operacion de la estatal se
compone de 9.100 kilémetros ope-
rativos, 175 locomotoras disponi-
bles, 8.329 vagones y un personal
de 4.625 personas.

En cuanto a las materias pri-
mas mds movilizadas por la firma,
la mayoria corresponde al sector
agroindustrial: “De los casi 22 mi-
llones de toneladas que transporta
todo el sistema integral la mayoria
son granos’, sefialé en didlogo con
Dinamicarg el presidente de la em-

Con el tren totalmente
integradoal sistemayen
pleno funcionamiento,
se alcanzariaun

mayor ahorrode
combustible, una
menor contaminacion
ambiental y un transito
menos cargado en las
rutas.

presa, Daniel Vispo. “El segundo
producto que nosotros transpor-
tamos son los dridos, movemos
mucho mineral de la zona de Men-
doza. Después movemos mucha
azucar, mucho cemento’, agreg6 el
directivo. En cuanto a los princi-
pales dadores de carga de TAC, se
destaca la Aceitera General Deheza
S.A (ADG), Cargill S.A.C.1, Bunge
Argentina S.A, Ternium Argentina
S.A, YPF S.A, Unioén Agricola Ave-
llaneda, Cofco International Argen-
tina S.A, Holcim (Argentina) S.A,
Ledesma S.A, Hamburg Sud Sucur-
sal Argentina y Asoc. Cooperativas
Argentinas Coop.

En lo que va de 2023, la estatal
carg6 un total de 2.884.005 tonela-
das, en un aino marcado por la se-
quia en el que el complemento de
otros segmentos se volvio clave. De
hecho, en la categoria de graneles
industriales que abarca productos

como piedra, fundente, clinker, car-
boén de coque y arena, entre otros, la
cantidad transportada alcanza 1,2
millones de toneladas, un 8% mas
interanual y un aumento del 107%
respecto del 2019. Otros produc-
tos como tabaco, azticar y porotos,
todos provenientes del NOA, se in-
crementaron un 40% versus 2022.
En tréfico ascendente, lo que abara-
ta el flete y optimiza el uso del ma-
terial rodante, se transportaron a
esa region del pais bebidas y mine-
rales varios con registros positivos
en relacion a afios anteriores.

Por su parte, la mercaderia para
consumo interno proveniente de
Cuyo multiplicé su carga y lleg6 a
las 112.000 toneladas entre enero y
mayo. En este segmento se desta-
ca el transporte de cemento, vino,
jugo, agua mineral y vino que tie-
ne como destino las provincias de
Mendoza, San Luis, San Juan, Bue-
nos Aires y Santa Fe. Respecto de la
categoria carga general, se destaco
el rollizo de pino que circula por la
Mesopotamia con un incremento
del 71% vs el acumulado de los pri-
meros cincos meses de 2022.

Por otra parte, TAC llevé ade-
lante 22 obras de renovacion vial
en lo que va del afo y hay otras 13
en ejecucion, entre ellas se inclu-
yen 2.365.138 fijaciones renovadas
y 321.242 durmientes cambiados.
Ademas, se adquirieron 90 conte-
nedores cerealeros para la carga
de granos y 10 tolvas grandes. Por
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otra parte, en este 2023 se habili-
taron 13 accesos directos a plan-
tas de acopio de granos en trabajo
mancomunado con las empresas,
se acordd una tarifa competitiva
para fomentar la diversificacién
de las materias transportadas, y se
habilitaron 29 nuevos puntos de
carga y descarga de dridos.

“Desde el ano 2013, las tres li-
neas que administramos nosotros
tuvieron una fuerte inyeccion de
capital que es el motivo principal
de nuestro crecimiento. También
hemos tenido un apoyo ministerial
muy fuerte para obras’, indic6 Vis-
po. En el sector existen tres tipos
de obras, el mantenimiento con las
cuadrillas, el mejoramiento liviano
y pesado, y las renovaciones. Estas
ultimas son llevadas adelante por
la constructora estatal de vias, Adif.
“Eso se hace con financiamiento
internacional’, apunt el directivo,
mientras que los trabajos restantes
“los hacemos con recursos pro-
pios de nuestra facturacion mas los
aportes que nos hace el Estado”

Asimismo, Vispo destacd el apor-
te de los privados: “Las empresas
han construido muchas plantas so-
bre nuestras vias, se ha construido el
puerto de la Rivera, cinco terminales
portuarias” Y por otra parte deta-
116 las oportunidades de desarrollar
atn mds el sector en la Argentina:
“Para paises como el nuestro, con
una distancia media de més de 700
kilémetros, el ferrocarril empieza a
ser competitivo. A esas distancias
tenemos una diferencia en cuanto a
costos de 30% a nuestro favor, y des-
pués tenemos una ventaja logistica’,
remarco. Esto es en referencia a la
posibilidad que brinda el tren de lle-
gar a una planta cargadora con una
locomotora con dos conductores y
45 vagones, “y eso representa casi
65 camiones entrando a una planta,
esto tiene un impacto logistico, am-
biental y de seguridad vial”.

Laoperaciéndelas
concesionarias

Por el lado de las privadas, se des-
taca la operacion de FerroExpre-
so Pampeano, que fue la primera
de su tipo dentro del transporte
ferroviario de carga del pais. La
concesionaria obtuvo los dere-
chos mediante licitacién publica
internacional hace 30 afos y ad-

® Granos de soja

® Aceites

® Az(car

® Vino

® Cemento

® Piedra

® Carbdn
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® Agroguimicos

La produccion que viaja en tren

24 millones de toneladas de:

® Productos agrarios como trigo y maiz
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Elnodo agroindustrial de Santa Fe es el principal dador de carga, asi como empresas del norte y cuyo.

ministra el corredor Rosario-Ba-
hia Blanca, integrado por las li-
neas Rosario-Puerto Belgrano y
Huinca Renancé-Ingeniero White
con sus ramales alimentadores.
Actualmente, la empresa cuenta
con mas de 3.000 kilémetros de

vias operativas, mas de 50 loco-
motoras, 2.000 vagones en servi-
cio y su personal abarca cerca de
1.000 empleados. El servicio de la
firma atraviesa mas de 150 locali-
dades en las provincias de Buenos
Aires, La Pampa, Cérdoba y San-

ta Fe. Se trata del Gnico corredor
ferroviario del pais que traslada
cargas desde centros de acopio y
fabricas hacia dos de los principa-
les puertos del pais: Puerto de Ro-
sario y Puerto de Ing. White.

En tanto, la firma argentina de

Lared de trenes se
compone de 18.509
kilometros operativos,
repartidos enlos
tramos a cargo de

las tres empresas
concesionarias
privadas y tres lineas
publicas.

capitales privados, Ferrosur Roca
S.A. posee la concesion de una
parte del Ferrocarril Roca, que
realiza transporte de piedra, ce-
mento, cereales, arena y también
productos quimicos. La opera-
cién de la empresa cuenta con
un total de 2.907 kms, que parten
de la capital nacional hacia el sur
de la Provincia de Buenos Ai-
res, pasan por los puertos de La
Plata, Quequén y Bahia Blanca,
atraviesan el norte de Rio Negro
y culminan en Zapala, Neuquén.
Al igual que las lineas operadas
por Trenes Argentinos, todas las
lineas privadas tienen conexion
con el puerto de Buenos Aires.
Al momento de su privatiza-
cion, el material rodante estaba
compuesto, segin la CNRT, por
55 locomotoras, 4 gruas y 2 lo-
cotractores; 4.600 vagones (aun-
que la compaiiia admite que en
actividad se hallan solo cerca de
2.500), 31 locomotoras de linea y
15 de maniobras.

Por ultimo, Nuevo Central Ar-
gentino (NCA) administra 3.701
kilémetros que parten desde la
Ciudad de Buenos Aires hacia
el norte, y que cubren el sur de
Santa Fe, el centro de Cérdoba,
algunos puntos en Santiago del
Estero y alcanzan San Miguel de
Tucumén. Como su accionista
mayoritario es Aceitera Gene-
ral Deheza (AGD), transporta
oleaginosas, granos y aceites.
Ademds, por las vias de NCA
circulan tres servicios de trenes
de pasajeros de larga distancia
pertenecientes a la empresa esta-
tal TAC que unen Buenos Aires
(Retiro) con Rosario, Cérdoba y
Tucuman. Entre las tres acumu-
laron un total de 14 millones de
toneladas transportadas.
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LOCAL SOBRE TRANSPORTE, LOGISTICA ¥ ENERGIA
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El futuro de la industria automotriz:
el principal obstaculo que enfrentala
movilidad eléctrica en la Argentina

El afio pasado, las ventas de vehiculos eléctricos abarcaron el 14% del parque mundial. Y se espera que
en 2023 superen el 18%. En la region este desarrollo crece con menor intensidad que en el resto del
mundo: todavia faltan infraestructura en las redes de carga y mejoras en los procesos de produccion.

n los ultimos diez

afios se profundizo la

insercion de tecnolo-

gias sustentables en

la matriz productiva
de un mundo que tiende hacia la
descarbonizacion en el suminis-
tro energético. Uno de los factores
clave para disminuir el impacto
ambiental es el reemplazo de la
combustion interna en la industria
automotriz. La alternativa elegida
a escala global es el uso de vehi-
culos eléctricos (VE) o hibridos
(utiliza ambos sistemas de propul-
sién: combustion y eléctrico), cuya
comercializacion esta al alza en los
ultimos afos, pero aun supone de-
safios para varios sectores.

No cabe duda que estos autos
han dejado de ser una utopia. A
principios de la década pasada su
alto costo de produccién y venta
detenian su insercién en el mer-
cado, y ello se sumaba a que los
modelos mds accesibles tenian una
baja autonomia (menos de 300
kilémetros) y prolongadas demo-
ras en el proceso de carga, lo que
relegaba su uso. Este escenario
empieza a cambiar con la firma de
distintos pactos internacionales,
como el Acuerdo de Paris (2015),

Argentina cerro 2022
con 7.846 vehiculos
hibridos y eléctricos
comercializados, lo
que significaun 33,4%
mas que las 5.880

del afio anterior. Los
hibridos crecenaun
ritmo mayor.

mediante los cuales se instauraron
metas vinculadas a la reduccion de
emisiones de carbono y de la de-
pendencia de los combustibles f6-
siles, y a la mitigacion del cambio
climatico.

Con muchos paises comprome-
tidos con la sostenibilidad energé-
tica, un notable avance tecnoldgi-
co en el sector y el crecimiento de
iniciativas privadas para producir

=

¥

Lainfraestructura de carga esta centralizada en el AMBA y todavia no se extendio al resto del pais.

los insumos clave (como el litio),
el mercado de vehiculos eléctri-
cos empez0 su expansion. Segin
datos de la International Energy
Agency (IEA), las ventas anuales
de automoviles eléctricos a nivel
global pasaron de 130 mil unida-
des en 2012 a més de 9,1 millones
en 2022.

Desde la agencia prevén que
para este 2023 ese numero llegara
alos 14 millones, aunque cada afo
se superan las proyecciones inicia-
les. Asimismo, un documento de la
entidad revela que, en 2022, el 14%
de las matriculaciones mundiales
de autos correspondieron a mo-
delos eléctricos, mientras que en
2021 la cuota fue del 9% y, en 2020,
del 5%. Asi, se calcula que su peso
relativo en el mercado global se in-
crementara hasta el 18% en 2023.

En total, hay un aproximado de
26 millones de VE en circulacion
en todo el mundo, lo que pone en

evidencia el crecimiento del sector;
sin embargo, se destaca también
que es un crecimiento desigual, ya
que la mitad de las unidades estan
China. De hecho, mas del 80% de
la flota se comercializan en el gi-
gante asidtico, Europa y Estados
Unidos, potencias que representan
los tres mercados més grandes y
dominantes de la industria auto-
motriz “verde”.

En ese marco, la IEA estima que
en 2030 la participacidon prome-
dio de los coches electrificados
en las ventas totales en esas regio-
nes llegara al 60%. “Los vehiculos
eléctricos son una de las fuerzas
impulsoras de la nueva economia
energética global que estd emer-
giendo rapidamente y estan provo-
cando una transformacién histo-
rica de la industria de fabricacién
de automéviles en todo el mundo’,
resalto el director ejecutivo de la
agencia, Fatih Birol.

A diferencia de los paises men-
cionados, a los que se les puede su-
mar Noruega, Dinamarca e India,
entre otros, la transicion hacia la
electromovilidad est4 en una ins-
tancia muy prematura en América
Latina. De todas maneras, el mer-
cado también crece aqui, aunque a
menor velocidad. En la actualidad,
la penetracion aun marginal los
VE se basa casi exclusivamente en
importaciones facilitadas por la re-
duccién de aranceles y exenciones
impositivas para la compra.

Demandas y actualidad

del escenario en Argentina

La movilidad eléctrica no se ha
extendido de la misma manera en
todas las regiones. Aquellos paises
que no cuentan con una industria
automotriz sustentable propia de-
ben recurrir a la importaciéon de
modelos o de autopartes, lo que
implica un costo muy por encima

que su contraparte tradicional.
Esta situacion es atin mas delicada
en paises como Argentina, donde
las compras al exterior estan atra-
vesadas por un contexto de escasez
de divisas.

A pesar del escenario complejo,
el mercado de vehiculos sin emi-
siones registra un alza gradual, y
constante. En ese sentido, el pais
cerr6 2022 con 7.846 vehiculos
hibridos y eléctricos comercializa-
dos, lo que significa un 33,4% mas
que las 5.880 unidades patentadas
en 2021. Empresas como Toyo-
ta, Ford, Chevrolet y Volkswagen
apuestan a su produccién en el
pais de unidades hibridas.

Por el lado del segmento exclusi-
vamente eléctrico, el afio pasado se
vendieron 261 vehiculos un 257%
que las 73 unidades comercializa-
das en 2021. Sobre los hibridos,
que componen la mayor parte de
las cifras de ventas, en los ultimos
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12 meses se patentaron 7.585 uni-
dades, que implica un incremento
del 30,6% respecto al afio anterior.
De todas maneras, el 65% del par-
que automotor circulante total del
pais constituido por 15.079.041
unidades sigue siendo naftero.

Asimismo, y segun los datos que
elaboré la Asociacién de Fabri-
cas Argentinas de Componentes
(AFAC), se destaca que el volumen
de autos hibridos en transito esta
en aumento. De hecho, cerraron el
2022 con una flota de 18.880 uni-
dades, triplicando la cantidad re-
levada al cierre del 2020. En lo que
refiere exclusivamente a los VE, hay
actualmente 4.401 en circulacion.
Los distintos informes evidencian
el caracter marginal que este mer-
cado tiene en la Argentina.

Esto responde a varias cuestio-
nes; por un lado, estd el mencio-
nado factor del precio combinado
con la baja diversificacion en la
oferta. En el pais, se comercializan
menos de diez modelos exclusiva-
mente eléctricos a valores que van
desde los 25 millones de pesos has-
talos casi 500.000 délares.

Para aumentar el catdlogo dis-
ponible se debe potenciar la indus-
tria local, para lo que se requieren
incentivos fiscales e impositivos.
Este es el segundo punto que nece-
sita atencion ya que, luego de que
se archivara y perdiera estado par-
lamentario la Ley de Promocién
de la Movilidad Sustentable pre-
sentada por el gobierno en 2021, el
pais no cuenta con un marco regu-
latorio para el desarrollo de la tec-
nologia a nivel local o que atraiga
inversiones del exterior.

Entre las trabas estaba la prohi-
bicién a la produccién de vehicu-
los a base de combustibles fésiles,
prevista para 2041 —que se consi-
deré demasiado rapida- y el riesgo
de implementacién de una cuota
de mercado interno del litio que
recién comienza su exploracién y
explotacién en el pais, por lo que la
industria no veia con buenos ojos
negociar un valor local -inferior al
de exportacion- de su insumo.

Esta instancia es clave ya que la
Argentina transita una etapa de
crecimiento en el sector del litio,
insumo clave para la elaboracién
de las baterias que emplean los ve-
hiculos eléctricos. En ese sentido,

la posibilidad de ir mas alla de la
materia prima y producir las bate-
rias en el &mbito local, abarataria
en gran parte los costos.

“Todos los paises desarrollados
tienen leyes o programas de fo-
mento muy fuertes para apoyar la
electromovilidad, y esto deberia
hacerse en Argentina de manera
urgente, porque esto va a ser una
gran ayuda tanto para los que fa-
bricamos aca como para los con-
sumidores que quieran pasarse a
eléctricos. El mercado todavia esta
‘en paiiales), pero el futuro sin du-
das que es eléctrico. Para el movi-
miento en la ciudad es, por lejos,
la mejor tecnologia porque es muy
limpia, no contamina, no emite
gases de ningun tipo, es silenciosa,
son todas ventajas. Moverse a elec-
tricidad es diez veces mas barato
que moverse a combustion”, senald
dias atras el empresario Juan Ma-

China concentra el 50% de la flota mundial de vehiculos eléctricos.

nuel Baretto, Presidente de Cora-
dir SA, fabricante del difundido
auto elécrtico “Tito”

Por ultimo, el tercer aspecto y
quizas el menos atendido, tiene que
ver con los puntos de carga. Este seg-
mento encierra muchas complejida-
des que van desde la parte estructu-
ral hasta el propio proceso. Tampoco
se debe descuidar que la industria de
combustibles es una de las mas im-
portantes del pais y en caso de que
eventualmente la propulsién con
insumos fdsiles sea prohibida, como
lo es en algunas regiones europeas,
un pilar econémico nacional debera
transformarse.

Recarga problematica

y apuestaslocales

Uno de los mayores desafios al que
se enfrenta la movilidad eléctrica
tiene que ver con la experiencia de
recarga que es caracterizada por

muchos usuarios como poco fia-
ble, compleja y fragmentada.

Segtn un informe de la consul-
tora internacional Accenture, los
conductores a nivel mundial ex-
presan su insatisfaccion, especial-
mente por el mal funcionamiento
de las estaciones y los pagos. Esta
situacion es en algun punto para-
déjica ya que las cargas de los VE
en muchas partes del mundo se
realizan en los domicilios particu-
lares o en los lugares de trabajo, de
manera mas comoda.

El sector
esperaunaley
de Movilidad
Sustentable que
permita atraer
inversionesy
desarrollar su
produccion e
infraestructura
en el pais.

Ademas, los procesos logisticos
involucrados con el transporte de
los combustibles, sin mencionar
su elaboracion previa, integran un
sistema de abastecimiento mucho
mas complejo. Sin embargo, la
demora de la carga eléctrica, que
suele oscilar entre las 3 y 6 horas
genera reticencia a la hora de optar
por estas alternativas.

A nte la dificultad para conseguir el litio y su
elevado costo, los fabricantes de bate-
rias y las automotrices buscan otras opciones
para hacer los vehiculos mas accesibles. En
ese marco aparecen las baterias de sodio, un
segmento ya conocido, pero que no se ha ex-
pandido hasta el momento. El principal pro-
blema que tiene esta alternativa es que, por el
momento, su densidad energética es baja. Sin
embargo, algunas investigaciones sefialan que
los paguetes energéticos de sodio ya empie-
zan aigualar los rendimientos de los que tenian
las LFP (baterias de litio) en 2020 y su fecha de

La alternativa mas barata: baterias de sodio

llegada podria ser en 2025. Estas carecen de
mucha autonomia y requieren de cargas fre-
cuentes, pero tienen una vida Util mas larga.
Segun UP Catalyst, fabricante de baterias de
sodio, estas logran mantener una capacidad
del 93.75% después de 4,000 ciclos de car-
ga/descarga. A eso se suma que la extracciéon
y transformacién del sodio es mucho menos
costosa que la del litio y su produccién a gran
escala puede rebajar su precio y, sobre todo,
reducir la presién del mercado sobre el litio, lo
gue también aliviaria el costo de las baterias
que utilicen este mineral.

Esta problemitica se profundiza
en Argentina, donde los conduc-
tores no cuentan con instalaciones
particulares y deben esperar en los
puntos de carga. En total, el pais
tiene 130 terminales eléctricas en
funcionamiento, de las cuales 60 se
ubican en el Area Metropolitana y
la Provincia de Buenos Aires.

Otros seis estan en Cordoba, seis
en Santa Fe y son 18 los que se en-
cuentran en el sur, entre Neuquén,
Mendoza y Tierra del Fuego. El
resto se dividen entre La Pampa,
Salta y Tucumdn. La ubicacién de
las distintas estaciones de carga ex-
plica, en gran parte, la distribucion
del parque circulante en el pais: la
Capital Federal y el Area Metro-
politana nuclean casi la mitad del
total de vehiculos activos (46%),
mientras que en Mendoza y San
Juan circula un 5% en cada una
Coérdoba y Santa Fe participan con
porcentajes menores al 4%.

Sin una ley nacional, fueron al-
gunas provincias las que avanza-
ron con medidas para favorecer
su desarrollo: se trata de la Ciu-
dad Auténoma de Buenos Aires,
Chubut, Entre Rios, Mendoza, Rio
Negro, San Juan, San Luis, Santa
Fe y Tierra del Fuego, ademas de
las ciudades de La Plata, Nequén
y San Salvador de Jujuy, que apli-
caron diversos descuentos imposi-
tivos para productores o patenta-
mientos.

Al haber tan pocas alternativas
para la carga publica, los conduc-
tores no pueden acceder facilmen-
te a datos en tiempo real sobre
dénde estén estos puntos, su capa-
cidad, su disponibilidad o el costo
de cargar sus vehiculos. Este pano-
rama plantea la necesidad de uni-
ficar un sistema informativo que
pueda subsanar esas cuestiones.

Asimismo, la instalacién de las
terminales debe ser puntual y efi-
ciente, y los operadores de la red de
distribucién tienen que garantizar
que las conexiones a la red se reali-
cen a tiempo, para que todo el pro-
ceso sea lo mas rapido posible. Cabe
destacar que la infraestructura de re-
carga se estd desplegando como par-
te de mejoras mucho mas amplias de
la infraestructura urbana, por lo que
es importante que el sector colabore
con los urbanistas para garantizar
un despliegue efectivo.
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Argentinabuscarelanzar
la mineria de uranio, ahora

asociada al cobre y el vanadio

Una compania canadiense adquiri6 la mina de Huemul-Agua Botada, en Mendoza,
que fue la primera del pais en producir uranio, y estuvo operativa entre 1955 y 1975.
Lareactivacion, atada a resultados de nuevas exploraciones de otros minerales.

Por Sabrina Pont

onsolidated Ura-

nium (CUR) con-

firmo oficialmente

la adquisicion del

100% de la mina

de uranio, vanadio y cobre Hue-

mul-Agua Botada, ademds de que-

darse con 27.350 hectéareas (Has)

de terrenos prospectivos circun-

dantes. En lo inmediato, la idea

de la firma canadiense es ampliar

los recursos estimados en la zona a

través de nuevas exploraciones. La

potencial reactivacién operativa

de la mina, en tanto, depende del

éxito de dichos sondeos, por lo que
estd supeditada al mediano plazo.

El proyecto, que se encuentra

en lalocalidad de Malargiie, en el

Parasu
funcionamiento,
Atuchal, Atuchally
Embalse demandan
actualmente unas
220 Tn anuales del
combustible nuclear.
Desde 1997 que
Argentina no produce
uranio.

sur de Mendoza, fue el primero a
escala nacional en producir el re-
curso utilizado como combustible
nuclear. De hecho, alo largo de sus
dos décadas de operacion, entre
los anos 1955 y 1975, aportd unas

500.000 libras de uranio. Adicio-
nalmente, Huemul produjo unas
175.000 libras de 6xido de vana-
do y 5,2 millones de libras de co-
bre a partir de aproximadamente
130.000 toneladas (Tn) de mineral,
con un promedio de 0,21% de ura-
nio, un 0,11% de vanadio y un 2%
de cobre.

Fuentes de una de las empresas
del sector en el pais, que estdn in-
volucradas en la transaccién, in-
dicaron que la misma se rige bajo
un estricto convenio de confiden-
cialidad, a la espera de su aproba-
cién en la Bolsa de Toronto. Esta
es la segunda incursion de CUR en
Argentina. La compafiia participa
activamente del mercado desde su
ingreso al proyecto uranifero La-
guna Salada, localizado en la zona

La empresa canadiense
busca ampliar los
recursos estimadosenla
zona a partir de nuevas
exploraciones.La
potencial reactivacion
del uranio depende

del éxito de dichos
sondeos, porlo que seria
amediano plazo.

central de Chubut, a fines de 2021.

Segtn informé CUR median-
te un comunicado, la decision de
comprar Huemul se basé en gran
medida en su estratégica ubicacion
en Malargiie, un departamento

considerado “amigable” para la ac-
tividad minera. “El equipo de CUR
en la Argentina cuenta con déca-
das de experiencia operando en el
pais, explorando y desarrollando
varios productos basicos, incluido
el uranio’, aclar6 la empresa.

Dejar de importar uranio

La organizacion resalt6 que, a par-
tir de su importancia para la tran-
sicion energética, en el marco de la
lucha contra el cambio climético,
hoy el uranio, el cobre y el vanadio
son considerados minerales criti-
cos por un creciente nimero de
paises. A esta positiva considera-
cion global, afirmé CUR, se suma
la necesidad local de garantizar el
abastecimiento uranifero de los
tres reactores nucleares operati-



DINAMICARG / 26 DE JULIO DE 2023

13

vos, los cuales son responsables de
un 7% del suministro eléctrico del
pais. “La exploracion para el de-
sarrollo de minas de uranio en la
Argentina tiene un gran mérito y,
en dltima instancia, puede obtener
el apoyo de todos los niveles de go-
bierno”, sentencié la empresa.

Debe remarcarse que el pais
importa uranio desde 1997, tras
la suspension de la mina Sierra
Pintada, en Mendoza. Para su fun-
cionamiento, Atucha I, Atucha Il y
Embalse demandan actualmente
unas 220 Tn anuales del combusti-
ble nuclear.

Tras oficializar la compra de la
mina, el presidente y director eje-
cutivo de la compaiiia canadiense,
Philip Williams, asegur6 que “Ar-
gentina es un pais que presenta
importantes oportunidades”, y se-
flalé que “pocas jurisdicciones que
tienen un compromiso tan fuerte
con la energia nuclear también
tienen el potencial geoldgico com-
probado para proporcionar uranio
de origen nacional”

“Pocas jurisdicciones
tienen un compromiso
tan fuerteconla
energianuclearyel
potencial geoldgico
comprobado para
proporcionar uranio de
origen nacional”.

Nuevas exploraciones

De acuerdo con la compaiiia, la
intencion es avanzar con labores
exploratorias una vez que se otor-
guen las autorizaciones y los per-
misos requeridos. Vale destacar
que el area de Huemul fue sede
de exploraciones por parte de di-
ferentes propietarios en el pasado.
“No obstante, esta serd la primera
vez que todo el activo sea evaluado
por un mismo titular, lo que abre
el potencial para un enfoque de ex-
ploracién mas regional’, seiiald la
minera.

En funcién de los andlisis técni-
cos que CUR tomo en cuenta para
cerrar la compra de Huemul, las
extensiones de mineralizacion del

Restriccion legal

La restrictiva Ley 7.722 que
rige en Mendoza no nece-
sariamente se convertiria en
una traba para la reactiva-
cién productiva de Huemul.
Es cierto que el marco nor-
mativo vigente en la provin-
cia cuyana impediria la utili-
zacién de acido sulfurico, un
insumo clésico de la produc-
cién uranifera. No obstante,
existen otras vias de extrac-
cién absolutamente viables
para darle continuidad al
proyecto.

De acuerdo con muchos
expertos, en efecto, resulta po-
sible producir uranio prescin-
diendo del guimico mediante
alternativas como la flotacion
(un proceso fisicoquimico de
tres fases, cuyo fin es separar
especies minerales mediante
la adhesion selectiva de par-
ticulas a burbujas de aire) o

la recuperacion in situ. En ese
sentido, cobran relevancia los
analisis técnicos que estiman
gue Huemul sélo contiene un
15% de éxidos.

Con la flotacién, explicé un
especialista, se obtendria un
concentrado de cobre, uranio
y vanadio sin incumplir la Ley
7.722. Dicho material podria
transportarse fuera de Men-
doza, a una provincia con una
legislacion mas permisiva,
para separar los tres minerales
mediante el empleo de acido
sulfurico.

Por lo pronto, los esfuerzos
de CUR estaran exclusivamen-
te orientados a incentivar la ex-
ploracién en el area. El método
productivo deberd definirse,
eventualmente, al momento
de hacer ensayos metalurgicos
y cuantificar la viabilidad eco-
némica de la explotacion.

emprendimiento se encuentran
poco exploradas, por lo que ame-
ritan la realizacién de nuevos son-
deos. “Ademas, la secuencia geolo-
gica esta presente y mineralizada
en la superficie en grandes areas
alo largo del proyecto”, resalto la
firma.

Una compaiia que exploré el

area en el pasado definio fuertes
anomalias geoquimicas de ura-
nio, vanadio y cobre dentro del
paquete estratigrafico de Huemul,
incluyendo amplias anomalias ra-
diométricas correspondientes de
uranio y torio. Las mismas, segun
subrayé CUR, no fueron sede de
perforaciones hasta el momento.

Donde el mar se

@n:rux marine

crux-marine.com
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Eficiencia energética: el desafio
de las pymes en sostenibilidad,
seguridad y costos

El sector industrial es el tercer consumidor energético de relevancia y cuenta con potencial de alcanzar
su mayor eficiencia, con beneficios en sus costos, competitividad e impacto ambiental.

El sector de las Pymes consume mas de un 30% de la energia de la demanda industrial, y tiene poco margen para implementar las mejoras.

as cuestiones energéti-

cas cobraron relevan-

cia en los ultimos afios

como aspecto funda-

mental que afecta la
sostenibilidad de las empresas
desde el punto de vista econémico
y de toda la comunidad en la cual
las organizaciones se encuentran
inmersas.

La aplicabilidad de las distintas
herramientas disponibles abarcan
los principios energéticos, calculos
economicos y la gestion de proyec-
tos, lo que permite definir sobre las
diferentes fuentes de energias reno-
vables (solar, edlica, biomasa y bio-
gas) mas adecuadas para cada pro-
yecto y la incursién en temas como
movilidad, tecnologias del hidré-
geno, bombas eficientes de calor,
sistemas de gestion o arquitectura
sustentable, entre muchas otras.

-

il

S
-~

Con la transicién energética
como paradigma de la eficiencia
y el ahorro de costos que genera,
cada vez mds empresas deberdn
incluir en su plan de negocios las
alternativas energéticas como un
paso esencial para su consolida-
cién y sustentabilidad tanto eco-
ndémica como ambiental.

En el sector manufacturero na-
cional distintas estimaciones des-
tacan la fuerte participacion del
gas natural y combustibles fésiles
en la matriz energética, por enci-
ma del 65% de la demanda; y mas
del 20% de fuente eléctrica, lo que
permite orientar las medidas y los
esfuerzos de financiamiento.

Localmente, una manera de sis-
tematizar esa disponibilidad de
recursos de eficiencia es la adop-
cién de la norma ISO-50001, que
alcanzé una amplia difusién in-

ternacional y que tuvo en el pais
un repunte significativo, ya que la
cantidad de certificaciones emiti-

Hay distintas
formas de mejorar
la eficiencia
energética; el mejor
uso de las maquinas
ylainclusionde
reguladores son

las opciones mas
simples y baratas.

das el alo pasado crecio siete veces
mas que en el resto del planeta. En
ese proceso de certificacion se bus-
can mejoras en los sistemas de ges-

tion de energia para avanzar en pa-
rametros de eficiencia, seguridad y
consumo, generando por un lado
ventajas dentro de la propia orga-
nizacion y, por el otro, aportes a la
sociedad, con una reduccién de la
emisién de gases de efecto inver-
nadero, menor uso de recursos no
renovables y menos requerimien-
tos de subsidios.

Tres categorias para el
derroche energético

Un reciente trabajo de la Secreta-
ria de Energfa con colaboracién y
financiamiento de la Unién Euro-
pea identificé unas 200 medidas
clasificadas segun tres categorias,
asociadas a niveles de profundi-
dad e inversion, obtenidas a partir
de los diagndsticos, intercambio y
reuniones con empresas y cima-
ras de diferentes sectores, tanto de

grandes empresas como de peque-
fas y medianas. De todas las inefi-
ciencias, casi el 48% se afirma son
por cuestiones de comportamien-
to, no por temas técnicos; un 15%
corresponden a razones de auto-
matizacion, que se pueden resolver
con inversiones pequefias, como
instalacién de sensores de flujo y
de proximidad, y el 37% restan-
te requeriria inversiones grandes,
como cambios de maquinarias y
de lineas de produccién.

Asi, se distingue una primera
categoria que abarca acciones de
gestion con baja o nula inversion, y
que respecto del plazo de puesta en
marcha y ejecucion de las mismas,
se trata de acciones inmediatas o
de corto plazo.

La segunda requiere inversiones
intermedias para automatizacio-
nes, controles, mantenimientos de
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fondo, y reparaciones importantes,
cuya puesta en marcha y ejecucion
de las mismas podrian asociar-
se a acciones de mediano plazo.
Finalmente, hay una tercera cate-
goria de cambios e incorporacién
de nuevas tecnologias y procesos,
asociados en general a inversiones
importantes. Pero por los costos,
necesidades de financiamiento,
y cambios vinculados a capacita-
cién, innovacidn, sustitucion de
perfiles de personal, entre otros,
implican un largo plazo.

Consejos para las industrias
Por su participacién en el consu-
mo energético nacional, podria
decirse que cinco ramas/productos
concentran el 50% del consumo de
la industria manufacturera bajo
analisis: Hierro y Acero, Petroqui-
mica, Aceite, Aluminio y Cemen-
to, y dicho porcentaje llega al 70%
si se agregan los subsectores de In-
genios y Papel.

En lineas generales, se identifi-
caron medidas que corresponden
a la implementacion de diferentes
mejoras de Gestion de la Ener-
gia, la disminucién del consumo
energético, mejoras de procesos,
automatizaciones, y reciclados y
utilizaciones de residuos como
aspectos centrales y de aplicacién
inmediata, sin necesidad de gran-
des gastos.

También hay algunas medidas
con bajos niveles de inversion,
como el control de sistemas de
trampas de vapor, la instalacion
de un sistema de control de la dis-
tribucion del aire comprimido, y
otras como el coprocesamiento, y
la utilizaciéon de combustibles al-
ternativos, o los de mayor inver-
sion como implementar sistemas
de cogeneracion o la sustitucion de
equipamientos.

En soluciones mas complejas se
inscriben el aislamiento térmico de
las plantas, los modelos informati-
cos integrados, aprovechamiento
del aluminio reciclado, instalacion
de variadores de velocidad, reem-
plazo de motores, recuperacién de

lorizacién energética, se destacan
maderas de descarte (pallets, em-
balajes y otros similares); plasticos
rigidos (PEAD, PP, bidones, enva-
ses, objetos diversos, etc.); plasti-
cos flexibles (films, envases, bolsas,
etc.); caucho vulcanizado (scrap de
cubiertas de automotores y vehi-
culos), NFU (neuméticos fuera de
uso); caucho sin vulcanizar (scrap
de produccidn); telas engomadas;
cartones no reciclables, telgopor;
goma eva; textiles varios; residuos
de petréleo, pinturas, barros de
tanques petroleros, lo que en con-
junto redundara en el ahorro de
combustible para generacion.

Para la adecuacién de las mu-
chas herramientas disponibles
para una mejor eficiencia de recur-
s0s, se propone para articular con
las empresas la figura del gestor

Sugieren generar una gerencia de eficiencia energética para lograr los ahorros y capacitar al personal.

condensados o eficiencia en mez-
clas de combustibles.

Ya en un concepto de econo-
mia circular, el reciclado permite
el aprovechamiento del contenido
energético de ciertos materiales
residuales, mitigando su destino

hacia otras alternativas de manejo
indeseable, tales como la incine-
racion, la disposicidn en rellenos
sanitarios, o en basurales a cielo
abierto.

Entre los residuos industriales
utilizados como alternativa de va-

energético, que permita la adap-
tacion a las particularidades de
organizaciones energointensivas
de la siderurgia, el acero, el alumi-
nio, la petroquimica, la aceitera,
la harinera, o la papelera y otras
de menor demanda en rubros tan

Industria y Transic

e acuerdo a la informacién que publica el

Instituto Nacional de Estadisticas y Censos
(INDEC) sobre las cuentas nacionales, la indus-
tria representa un 20,05% del Valor Agregado
Bruto (VAB) de la economia. No obstante, el sec-
tor registra una caida durante las Ultimas déca-
das, ya que en 2004 su participacién alcanzaba
el 22,27%.

Esto, a su vez, se refleja en tasas de creci-
miento promedio menores a las de la economia
nacional en su conjunto en el periodo analizado
(2,16% vs.2,99%).

En los ultimos 20 afios se observa un creci-
miento sostenido de la energia eléctrica (34,3%

actual en vs. 26,7% al finalizar el primer quin-
quenio del siglo) con leves aumentos en Gas
Distribuido (55,4% vs. 55,1%). A su vez, registran
caidas en la estructura el Carbén Mineral (0,2%
vs. 0,4%), el Bagazo (6,7% vs. 7,5%), Otros Pri-
marios (0% vs. 3,5%), Diesel Oil + Gas Qil (0,9%
vs. 1,4%) y Fuel Oil (0,2% vs. 3,4%).

La perspectiva es que el proceso de transicion
energética acelere la transformacién de la matriz
energética industrial hacia un escenario manu-
facturero més sostenible, que pueda responder
a la creciente demanda de los consumidores de
procesos productivos mas eficientes en el uso de
los recursos.

disimiles como ingenios, mineria,
construccion, vidrieria, frigorifi-
cos o textil.

Las pymesy el techo

de financiamiento

Dentro del universo de empresas
manufactureras, de acuerdo a la
informacién disponible, el sector
de las Pymes consume mas de un
30% de la energia de la demanda
industrial, siendo uno de los prin-
cipales consumidores.

Pero las limitaciones en el pais
afectan el proceso de toma de de-
cisién de medidas que, sin dudas,
resultarian beneficiosas para la
organizacidn. Se trata en primera
instancia de las barreras de finan-
ciamiento (falta de lineas de cré-
dito especificas y el elevado costo
del mismo); a las que siguen las

El148%delas
ineficiencias son
problemas de
comportamiento, y no
técnicas; y otro 15%
responde afaltade
automatizacion, que
requiere bajainversion
pararesolverse.

barreras econémicas y de mercado
vinculadas a la baja rentabilidad
relativa de los proyectos, sobre
todo en propuestas de recambio,
que presentan altos costos de las
tecnologias.

También se tienen en cuenta
las barreras tecnoldgicas, relacio-
nadas con la falta de capacidades
técnicas para la evaluacién de al-
ternativas de eficiencia energética;
barreras institucionales y regulato-
rias; y las culturales y de concien-
tizacion, en especial en referencia
a la falta de conciencia en los altos
niveles gerenciales sobre la tema-
tica.

En muchos paises, el énfasis
principal se ha puesto en la ob-
tencidn de recursos financieros
provenientes de una diversidad de
fuentes que se pueden extrapolar
a la Argentina. Se suman asi los
bancos comerciales publicos y pri-
vados comprometidos con el desa-
rrollo de las finanzas sostenibles; la
banca de desarrollo regional; fon-
dos internacionales provenientes
de agencias de inversion; y que se
pueden complementar con los ins-
trumentos financieros del merca-
do de capitales.

En este ultimo caso, las opciones
planteadas pueden variar segtin
caracteristicas de cada una de las
empresas y de los sectores indus-
triales para la utilizacién de bonos
verdes y créditos verdes, que atra-
viesan tiempos de alta liquidez a
bajo costo de tasas que se convier-
ten en fuente inestimable de finan-
ciamiento.
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Donde el mar se encuentra con la tecnologia

En CRUX MARINE disenamos, desarrollamos

y producimos todos los elementos que componen
una Plataforma Integral de Ayudas a la Navegacion,
integrandolos en una solucion unica y de alta
confiabilidad, permitiendo que el trafico maritimo y
el desarrollo pesquero sean actividades mas
eficientes, seguras y sostenibles.
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