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RESUMEN EJECUTIVO

Se resume el resultado del estudio de impactos potenciales del desarrollo CAN (Cuenca Argentina
Norte) realizado en el primer trimestre de 2023 por la FIUBA para YPF SA.

La principal conclusion es que para lograr un impacto de real importancia en el empleo y el valor
agregado nacional se necesita mejorar el Modelo Actual, vigente hace 40 ainos, cambiandolo por otro
Virtuoso que, como propone este estudio sea mucho mas ambicioso, competitivo, sustentable y
federal.

Para esto se requieren mejores politicas sectoriales que nos permitan aspirar al desarrollo de Noruega
o Brasil, alejdndonos de nuestro actual destino coincidente con el de Africa occidental.

La siguiente imagen resume ocho impactos del Modelo Virtuoso propuesto. Se plantea que, con
medidas adecuadas se podria captar para la economia nacional un 1,5% “extra” del valor total de
producciéon de la CAN (Esc. Maximo), que aplicados en desarrollo tecnoldgico y construccién de
equipos offshore, lograria gran impacto. Se duplicaria el Valor Agregado Nacional, llegando a 60.000
MMUSD, vy se sextuplicaria el empleo, alcanzando una media de 125.000 durante 34 afios. Pero,
ademas, se reducirian un 21% las emisiones de CO; y se ahorrarian 5.295 MMUSD, recursos
suficientes para construir las biorrefinerias necesarias y el 50% de la parte nacional de las obras
navales propuestas. Las inversiones compensatorias por el CO, emitido generarian mas de 27.740
empleos, descarbonizando importantes actividades navales regionales.

Esto es posible gracias a la aun importante base industrial y cientifica de la Argentina y a la capacidad
de produccion econdmica de bioGNL (cero emisiones) para reemplazar parte de los combustibles a
utilizar en la CAN. Esto genera un proceso virtuoso de economia circular que utiliza residuos urbanos,
pesqueros y agro-ganaderos alimentando biorrefinerias, activando la transicion energética vy
apoyando las economias regionales en la costa bonaerense.

El impacto potencial de la CAN es tan grande que su modelo de desarrollo es, en realidad, una
demostracion del modelo de pais.



RESUMEN EXTENDIDO

Este es el resumen del estudio encargado por YPF a la FIUBA en diciembre 2022, sobre los potenciales
impactos industriales, tecnoldgicos y de transicion energética del desarrollo costa afuera de la Cuenca
Argentina Norte (CAN) ante un eventual descubrimiento de acumulacion de hidrocarburos que
resulten técnica y econdmicamente viables para su produccion.

En este estudio se ha trabajado en dos escenarios de produccién petrolera y se han abordado cuatro
problematicas (portuaria, tecnoldgica, industrial y de sustentabilidad) en forma analitica,
comparandolas con otros casos internacionales y buscando también cuantificar sus impactos
potenciales.

Escenarios

Dos escenarios de produccién fueron definidos por YPF. El Escenario BASE considera el desarrollo
Argerich mas otros 3 proyectos similares en la CAN 100, llegando a una acumulada total de
hidrocarburos de 4.000 MMBOe en 18 afios. El Escenario MAXIMO en 28 afios alcanzaria 24.000
MMBOe. Entre los 6 proyectos se plantea un desfasaje temporal de 2 afios considerando que se
empieza la produccién en el afio 2030 como se muestra en el siguiente cuadro.

Problematica Portuaria

Respecto de la eleccidn del puerto base de la operacion costa afuera de la CAN, se llega a la conclusion
gue, bajo ciertas circunstancias, una vez completadas las obras prontas a ser licitadas (zona de acopio,
autopista en calle 515, etc.), el puerto de Mar del Plata ofreceria, en un plazo acotado y con un
presupuesto limitado, las mejores condiciones para ser utilizado para el Escenario Base.

Luego, para una situacién mas demandante, se debera decidir qué camino seguir: si continuar en Mar
del Plata o trasladar la mayor parte de las actividades al puerto de Bahia Blanca, manteniendo los
servicios de urgencia en Mar del Plata. Otra alternativa es explorar las posibilidades que ofreceria Mar
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Chiquita o un emplazamiento equivalente en las cercanias de Mar de Cobos con un desarrollo
greenfield.

En el futuro, con un conocimiento mas preciso de las operaciones esperadas, sera conveniente
ampliar la base de datos de referencia, en cuanto a tipos de operaciones y volumen de éstas, a efectos
de ajustar los resultados de este estudio.

Problematica Tecnoldgica

En contraposicién al relativamente bajo presupuesto de Ciencia y Tecnologia (C&T) para el estudio de
los recursos del mar, la Argentina cuenta con ambiciosos planes que incluirian la tematica oceanica,
abarcando la produccion de hidrocarburos costa afuera.

Aplicando un sistema similar al de Brasil, se podrian generar los recursos necesarios, no sélo para
apoyar el desarrollo tecnolégico nacional del Oil & Gas (O&G) costa afuera sino, sobre todo, para
preparar “cientificos oceanicos” que atiendan el magnifico desafio que representa la exploracién y
produccién de otras riquezas del Mar Argentino.

La experiencia de paises desarrollados en materia de industria naval y de O&G ha demostrado que,
para tener una industria costa afuera competitiva, es importante crear inteligencia y reducir la
dependencia excesiva de paquetes tecnoldgicos extranjeros.

La problematica cientifica y tecnoldgica tiene caracteristicas estratégicas y requiere una vision de
largo plazo. Solo perseverando en este camino es posible acceder, en varios afios, a un nivel superior
de desarrollo basado en el conocimiento a través del trabajo intelectual, mas que sélo por la labor
industrial. Es indiscutible que la riqgueza de los paises depende cada vez mas del conocimiento
desarrollado que de los recursos naturales heredados (por ejemplo, hidrocarburos). Y en nuestro caso
se da con claridad la oportunidad de apalancar un virtuoso desarrollo futuro con la explotacidn
sustentable de recursos naturales hidrocarburiferos. Un gran ejemplo de la concrecion efectiva de
esta vision es el caso del offshore de Noruega.

Problematica Industrial

En la construccién de los barcos y equipos O&G offshore y en especial de la participacidn en las FPSO,
estd el mayor impacto potencial de desarrollo de la CAN. Pero no sera posible aprovechar esta
oportunidad con el actual marco normativo ni la presente estructura industrial naval nacional. Se
plantea entonces, en forma similar al caso de Brasil, la necesidad de una adecuacién de normativa y
de estructura industrial naval nacional.

Para ello se propone promover la asociacion entre astilleros competitivos nacionales con medianos y
grandes grupos industriales navales offshore internacionales. Se obtendrian asi la experiencia
especifica y la fortaleza financiera imprescindibles para ser considerados potenciales proveedores de
embarcaciones offshore. De este modo, se formaria un nuevo grupo de Astilleros de Segunda
Generacion que podrian apuntar a captar competitivamente la construccion de Crew Boats, Offshore
Supply Vessels y quizas algun otro buque de similar complejidad.

Sin embargo, el mayor desafio con capacidad realmente transformadora de la realidad industrial
nacional, es participar de la construccién de las FPSO. Para ello, tal como hizo Brasil, se requiere la
asociacion entre algunos pesos pesados de la industria: las mayores constructoras nacionales con
experiencia en grandes obras de ingenieria (y de Oil & Gas) y los mega astilleros internacionales
fabricantes de las FPSO.

Asi se formaria un nuevo grupo de gigantescos Astilleros de Tercera Generacién que podrian
construir, montar e integrar los mddulos que se instalan a bordo de las FPSO, cuyos colosales cascos
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necesariamente deberdn ser importados. Los mega astilleros de tercera generacién estaran mas
poblados por personal del sector del O&G que del sector Naval.

Un paso intermedio a este desarrollo es el de los astilleros virtuales, que construyen equipos o
maodulos para las FPSO y los envian para su integracion en los mega astilleros asiaticos donde se
construyen esos gigantescos buques. Actualmente en Brasil se esta certificando un 18% de contenido
neto brasilefio de FPSO siguiendo este modelo de astilleros virtuales.

El siguiente mapa industrial naval nacional presenta la relacion entre valor, tamano y complejidad,
indicando la transformacidn posible y necesaria para aprovechar esta excelente oportunidad.

La Unica forma de lograr que estas nuevas generaciones de astilleros aporten mucho mas empleo que
el directo generado en sus propias terminales navales es a través del desarrollo del centenar de
proveedores navalpartistas actuales (y muchas mas futuros) y, sobre todo, de las casi 10.000
empresas proveedoras de la industria del Oil & Gas presentes en todo el pais. Para lograr este
desarrollo, tal como hizo Brasil, se requiere una progresiva politica de creciente Contenido Nacional
en las construcciones offshore. Varios lineamientos para esas normativas se presentan en este
estudio y otros se recomiendan para desarrollar a futuro.
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Cuantificacion de Impactos

Siguiendo un modelo analitico sencillo y abarcador —alimentado de informacidn provista por YPF,
referencias internacionales y el criterio propio de los consultores—, se proyectaron cuantitativamente
los impactos potenciales de los siguientes sectores: industria naval, O&G, tripulaciones y C&T.

Para que los resultados puedan consolidarse y compararse con otros casos, se usaron dos variables
sencillas: Empleo y Valor (producido o invertido), cuyos totales se presentan en el siguiente grafico
gue compara los impactos de ambos escenarios. Con un nuevo Modelo Virtuoso de desarrollo como
el propuesto en este estudio, la construccidon naval y de equipos de O&G representarian entre el 63%
y el 73% del impacto total. En el Escenario Maximo se pueden llegar a crear 242.000 empleos en 2035
y el valor acumulado total generado en estas actividades productivas llegaria a 37.600 MMUSD. El
sistema normativo actual permite generar sélo un 10% del impacto potencial indicado.
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La flecha verde en el grafico indica el desafio “anterior” al desarrollo, que es el de cambiar las politicas
publicas industriales de las Ultimas cuatro décadas y generar nuevas, esta vez, a favor. Sin una flecha
verde de magnitud, el impacto potencial no ocurrird o se dard de forma muy poco significativa, dando
continuidad al actual modelo de subdesarrollo.

La flecha azul, en cambio, muestra el desafio “posterior” al desarrollo, que es el de evitar el
desperdicio de las capacidades generadas, aprovechandolas para lo que son ideales: la conquista de
la formidable riqueza en la frontera oceanica nacional. Esto se traduciria, por ejemplo, en el disefio y
desarrollo de proyectos de granjas edlicas offshore, mineria submarina, energia mareomotriz, de olas
y biorrefinerias que usen biomasa de algas marinas, entre otras actividades asociadas al
aprovechamiento de recursos naturales disponibles en el océano, profundizando nuestro
protagonismo en la transicion energética imprescindible a nivel global.
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Sustentabilidad

Como casi todas las actividades econdmicas industriales, la produccidén offshore también genera
emisiones de CO; no deseables, y como es una actividad de mucho volumen, estas emisiones son
ademas voluminosas. Provienen principalmente del uso del gas natural de los pozos productivos que
alimentan de energia a las FPSO, pero también de las emisiones generadas por los otros barcos
offshore que usan Diesel Oil (DO) para sus operaciones.

Proyectando la situacion actual (BAU: Business As Usual) se emitirian entre 22 y 136 MMtCO,, segun
el escenario considerado. En este estudio se proponen lineamientos para reducir esas emisiones
reemplazando el 100% del DO de los OSV y el 10% del gas natural de las FPSO, por BioGNL (cero
emisiones) de produccién local.

Estas medidas definen la proyeccion Objetivo (OBJ) de emisiones, con una reduccién substancial de
4 229 MMtCO,, segun el escenario. Aun asi, queda una cantidad muy grande de emisiones que estaria
entre 18 y 107 MMtCO; segun el escenario, cuyo impacto negativo debe ser compensado.

Conscientes del impacto negativo de las emisiones, importantes empresas del mundo (incluyendo
operadores offshore como Equinor), en sus inversiones costa afuera previsionan un valor del orden
de 100 USD/tCO; para financiar acciones compensatorias del impacto de las emisiones que aln no
logran evitar.

En este caso, las inversiones compensatorias permitirian, por ejemplo, descarbonizar el transporte
fluvial y la actividad pesquera costera, generando hasta 27.740 empleos durante 28 afios.

Esto seria posible gracias a la capacidad nacional para producir BioGNL (cero emisiones) en las
cantidades necesarias, con bajas inversiones y costos competitivos, desarrollando Biorrefinerias
cercanas a los puertos offshore bonaerenses.
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Conclusion Final

Al final del estudio se presenta un analisis global que muestra la necesidad de un cambio del Modelo
Actual que es innecesariamente Costoso, Excluyente, de gran Emision de CO,, Centralizado y sin
ambicion de alcanzar un alto nivel de impacto en empleo ni valor agregado nacional. El sistema
vigente hace décadas impide el desarrollo, pues no ayuda a la inversion en C&T, no exige reduccion
de emisiones ni aumento de contenido industrial local y lo que es peor, ni siquiera genera el minimo
incentivo para que esto ocurra.

Se propone mejorar el sistema vigente cambiandolo por un nuevo Modelo Virtuoso del tipo
desarrollado en este estudio, que sea mucho mads Sustentable, Competitivo, Inclusivo, Federal y que
su fuerza sea la sana ambicion del desarrollo nacional posible, necesario y perdurable.

Se calculd el impacto de captar para la industria y C&T nacional un 1,5% del valor de la produccién
total estimada para el escenario maximo de la CAN. Este valor “extra” estaria formado por inversiones
en tecnologia y equipos offshore realizadas en el pais en vez del exterior. El resultado es asombroso:
seria posible duplicar el Valor Nacional generado con las provisiones basicas mas obvias (marineria,
combustible, mantenimiento, viveres, etc.). Pero, ademas, se podria sextuplicar el Empleo generado
y éste seria de calidad.

Al aplicar este Modelo Virtuoso se pueden reducir un 21% las emisiones (-29 MMtCO;), logrando
tener la primera flota de apoyo offshore de cero emisiones del mundo. Y eso se haria generando un
ahorro al operador petrolero de unos 5.295 MMUSD, con lo que se podrian pagar el 100% de las
biorrefinerias necesarias y el 50% del valor nacional de las construcciones offshore nacionales
planeadas.

Se proponen también oportunidades de compensacién del impacto de los 107 MMtCO; emitidos, que
al valor tipicamente previsionado de 100 USD/tCO,, generaria 27.740 empleos industriales por 30
afos, descarbonizando importantes actividades maritimas y fluviales regionales.

Parte de estos beneficios ambientales, econdmicos y sociales se deben al desarrollo de biorrefinerias
de baja inversidn que producen econdmicamente bioGNL de cero emisién a partir de residuos
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urbanos y desechos de actividades agro-ganaderas y pesqueras, generando un proceso virtuoso de
Economia Circular que acelera la transicion energética y apoya las economias regionales cercanas a
los puertos bonaerenses.

Los Ocho Impactos principales del Modelo Virtuoso propuesto se resumen asi:

Pero nada de todo esto ocurrira continuando con el Modelo Actual vigente hace 40 afios. Se requieren
mejores politicas sectoriales que nos permitan aspirar al desarrollo de Noruega o Brasil, alejandonos
de nuestro actual destino en este sentido, coincidente con el de Africa occidental.

Es imprescindible cambiar a un modelo del tipo que este estudio propone para poder aspirar a que la
riqueza de la CAN, ademas de regalias e impuestos, nos asegure un verdadero desarrollo, que mejore
substancialmente el destino de los argentinos.
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EXECUTIVE SUMMARY

It is presented the study on the potential impacts of the Cuenca Argentina Norte (CAN) offshore
development conducted in first quarter 2023 by FIUBA for YPF SA.

The main conclusion is that in order to achieve a significant impact on employment and national
added value, it is necessary to change the Current Model, which has been in force for the last 40
years. This study proposes and quantifies impacts of an alternative Virtuous Model much more
ambitious, competitive, sustainable, inclusive and federal. To achieve this, better sectoral policies are
required, which will allow Argentina to aspire to the development level of Norway or Brazil, moving
away from its current fate, aligned with that of West Africa.

The following image summarises eight impacts of the proposed Virtuous Model. It is suggested that,
with appropriate measures, an "extra" 1.5% of the total value of CAN production (Maximum Scenario)
could be retained for the national economy. Applied to technological development and offshore
equipment construction, this extra value could achieve significant results. Comparing to the Current
Model, the impact on National Added Value would double, reaching 60.000 MMUSD, and
Employment would increase sixfold, reaching an average of 125.000 jobs over 34 years. Additionally,
CO; emissions would be reduced by 21% and 5.295 MMUSD would be saved, which would be enough
financial resources to cover 50% of the national part of the proposed offshore constructions. The
compensatory investments for the emitted CO; would generate more than 27.000 jobs, decarbonising
important regional marine activities.

This is possible thanks to Argentina's still significant industrial and scientific base, as well as the
economic production capacity of bioLNG (zero emissions) to replace part of the fuels to be used in
the CAN. This generates a circular economy virtuous process that uses urban, fishing, and agro-
livestock waste to feed biorefineries, activating the energy transition and supporting regional
economies along the Buenos Aires coast.

The potential impact of the CAN is so significant that its development model will actually be a
demonstration of the whole country's development model.
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EXTENDED SUMMARY

This is the summary of the study, commissioned by YPF to FIUBA in December 2022, on the industrial,
technological, and energy transition potential impacts of the offshore development in the Cuenca
Argentina Norte (CAN, by its initials in Spanish) in the face of an eventual discovery of hydrocarbon
accumulation that end up being technically and economically viable for production.

In this study, two oil production scenarios have been worked on, and four issues (port, technology,
industry and sustainability) have been addressed in an analytical way, comparing them with other
international cases and also seeking to quantify their potential impacts.

Scenarios

Two production scenarios were defined by YPF. The BASE Scenario considers the Argerich
development plus three other similar projects in the CAN 100, reaching a total cumulative
hydrocarbon production of 4.000 MMBOe in 18 years. The MAXIMUM Scenario would reach 24.000
MMBOe in 28 years. Among the six projects, a time lag of 2 years is assumed, considering that
production starts in the year 2030, as shown in the following table.

Port Issue

Regarding the choice of the base port for the CAN offshore operation, it is concluded that, under
certain circumstances, once the works ready to be tendered are completed (storage area, highway,
etc.), the port of Mar del Plata would offer, in a limited timeframe and with a restricted budget, the
best conditions to be used for the Base Scenario.

Then, for a more demanding situation, a decision will need to be made regarding which path to follow:
whether to continue in Mar del Plata or to move most of the activities to the port of Bahia Blanca,
while keeping emergency services in Mar del Plata. Another alternative is to explore the possibilities
offered by Mar Chiquita or an equivalent location near Mar de Cobos with a greenfield development.
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In the future, with a more precise knowledge of the expected operations, it will be advisable to
expand the reference database, in terms of operation types and their volume, in order to adjust the
results of this study.

Technological Issue

In contrast to the relatively low Science and Technology (S&T) budget for research on marine
resources, Argentina has ambitious plans that would include oceanic topics, covering offshore
hydrocarbon production.

By applying a system similar to Brazil's, the necessary resources could be generated, not only to
support the national technological development of offshore Oil & Gas (0&G) but, above all, to prepare
"ocean scientists" to meet the magnificent challenge represented by the exploration and production
of other riches in the Argentine Sea.

The experience of developed countries in shipbuilding and O&G industries has shown that, in order
to have a competitive offshore industry, it is important to create intelligence and reduce excessive
dependence on foreign technology packages.

The scientific and technological problem has strategic characteristics and requires a long-term vision.
Only by persevering on this path it is possible to reach, in several years, a higher level of development
based on knowledge, through intellectual work rather than solely through industrial labour. It is
indisputable that the wealth of countries increasingly depends on developed knowledge rather than
inherited natural resources (e.g., hydrocarbons). And in this case, there is a clear opportunity to
leverage a virtuous future development through the sustainable exploitation of natural hydrocarbon
resources. A great example of the effective realisation of this vision is the case of Norway’s offshore.

Industrial Issue

In the construction of offshore ships and equipment, and particularly in the participation in the FPSOs
projects, lies the greatest potential impact for the development of the CAN. However, it will not be
possible to seize this opportunity with the current regulatory framework or the existing shipyards.
Therefore, similar to the case of Brazil, there is a need to adapt the regulations and the national
shipbuilding industrial structure.

To achieve this, it is proposed to promote partnerships between competitive national shipyards and
medium to large international offshore shipbuilding industrial groups. This move would provide locals
the specific expertise and financial strength necessary to be considered as potential suppliers of the
offshore vessels for CAN. In this way, a new group of Second-Generation Shipyards would arise,
capable of competitively targeting the construction of Crew Boats, Offshore Supply Vessels, and
perhaps other vessels of similar complexity.

However, the greatest challenge with the capacity to truly transform the national industrial reality is
to participate in the construction of the FPSOs. To do so, just as Brazil did, a partnership between
some of the industry’s heavyweights is required: the largest national construction companies with
experience in major engineering projects (including Qil & Gas) and international mega shipyards that
build the FPSOs.

This would create a new group of gigantic Third-Generation Shipyards that could build, assemble, and
integrate the modules to be installed on board FPSOs, whose colossal hulls would necessarily need to
be imported. The third-generation mega shipyards would be more staffed by personnel from the O&G
sector than from the shipbuilding sector.

An intermediate step in this development is that of “virtual” shipyards, which build equipment or
modules for FPSOs and ship them for integration at the Asian mega shipyards where these gigantic
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vessels are built. Brazil is currently certifying 18% of net Brazilian FPSO content following this model
of virtual shipyards.

The following national shipbuilding industrial map presents the relationship between value, size, and
complexity, indicating the possible and necessary transformation to take advantage of this excellent
opportunity.

The only way to ensure that these new generations of shipyards provide much more employment
than the direct employment generated in their own terminals is through the development of the
current hundred ship parts supplier companies (and many more in the future), and, above all, the
nearly 10.000 supplier companies in the Oil & Gas industry throughout the country.

To achieve this development, as Brazil did, a progressive policy of increasing National Content in
offshore constructions is required. Several guidelines for these regulations are presented in this study
and others are recommended for future development.

20



Impact Quantification

Following a simple and comprehensive analytical model -fuelled by information provided by YPF,
international references, and the consultants' own criteria-, the potential impacts of the following
sectors were quantitatively projected: shipbuilding, O&G, crews, and S&T.

For the results to be consolidated and compared with other cases, two simple variables were used:
Employment and Value (produced or invested), the totals of which are presented in the following
graph comparing the impacts of both scenarios.

With a new Virtuous Model of development as the one proposed in this Study, shipbuilding and 0&G
equipment construction would represent between 63% and 73% of the total impact. In the Maximum
Scenario, it is possible to create up to 242.000 jobs by 2035, and the total cumulative value generated
in these productive activities would reach 37.600 MMUSD. The current model’s regulatory system
allows to generate only 10% of the indicated potential impact.
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The green arrow in the graph indicates the challenge “prior” to development, which is to change the
industrial policies of the last four decades and generate new ones, this time in favour. Without a green
arrow of magnitude, the potential impact will not occur or will happen in a very insignificant way,
giving continuity to the current model of underdevelopment.

The blue arrow, on the other hand, represents the challenge "subsequent" to development, which is
to avoid wasting the generated capacities by harnessing them for what they are ideally suited to: the
conquest of the formidable wealth in the national oceanic frontier.

This would translate, for example, into the design and development of projects for offshore wind
farm, underwater mining, tidal and wave energy and biorefineries using marine algae biomass, among
other activities associated with the use of the natural resources available in the ocean, deepening our
role in the indispensable global energy transition.
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Sustainability

Like almost all industrial economic activities, offshore production also generates undesirable CO;
emissions and, as it is a high-volume activity, these emissions are also substantial. They mainly come
from the use of natural gas from the production wells that power the FPSOs, but also from the
emissions generated by the other offshore vessels that use Diesel Qil (DO) for their operations.

Projecting the current situation (BAU: Business As Usual), between 22 and 136 MMtCO; would be
emitted, depending on the scenario considered. This study quantifies the impact of replacing 100%
of the DO used by the OSVs and 10% of the natural gas used by the FPSOs with locally produced
bioLNG (zero emissions).

The results of these measures define the Target (OBJ) emissions projection, with a substantial
reduction of 4 to 29 MMtCO,, depending on the scenario. Still, a significant amount of emissions
remains, ranging from 18 to 107 MMtCO,, according to the scenario, whose negative impact must be
compensated.

Aware of the negative impact of emissions, major companies around the world (including Equinor),
assume (for 2030 offshore operations) a value of 100 USD/tCO, to cover compensatory actions for
the negative impact of emissions they have not yet been able to avoid.

In this case, these compensatory investments would allow, for example, to decarbonise inland
waterway transport and the coastal fishing activity, creating up to 27.740 jobs over 28 years.

This would be possible thanks to the national capacity to produce bioLNG (zero emissions) in the
necessary quantities, with low investments and competitive costs, by developing bioRefineries close
to the offshore ports of Buenos Aires province.
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Final Conclusion

At the end of the Study, a global analysis shows the need for a change from the Current Model,
considered unnecessarily costly, exclusive, high CO, emitter, centralised, and lacking the ambition to
achieve a high level of impact on employment and on national added value. The existing system, in
place for four decades, impedes much of the development: it does not promote the investment in
S&T, does not request emissions reduction nor increased local industrial content and, what is worse,
does not even generate the minimum incentive for this to happen.

It is required a Virtuous Model of the type developed in this Study, which is much more sustainable,
competitive, inclusive, federal, and whose strength is the healthy ambition for possible, necessary,
and lasting national development.

The impact of capturing 1.5% of the value of the total estimated production (Maximum scenario) of
the CAN was calculated for the national industry and for S&T. This "extra" value would be formed by
investments in offshore technology and equipment made in the country instead of abroad. The result
is astonishing: it would be possible to double the National Value generated by the CAN obvious basic
provisions (seafarers, fuel, maintenance, provisions, etc.). Furthermore, employment could be
multiplied sixfold, and it would be of high quality.

By implementing this Virtuous Model, emissions can be reduced by 21% (-29 MMtCQO,), resulting in
the world's first zero-emission offshore support fleet. And this would be achieved while providing the
offshore operators with savings of approximately 5.295 MMUSD, which could fully fund the necessary
biorefineries and cover 50% of the national value of the planned national offshore constructions.
Opportunities for offsetting the impact of the emitted 107 MMtCO; are also proposed, which, at the
projected (2030) value of 100 USD/tCO;, would generate 27.740 industrial jobs for 30 years,
decarbonising important regional marine activities.

Part of these environmental, economic, and social benefits are due to the development of low-
investment biorefineries that economically produce zero-emission bioLNG using waste from agro-
livestock, fishing and urban activities, creating a virtuous Circular Economy process that accelerates
the energy transition and supports regional economies close to the ports of Buenos Aires province.
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The eight main impacts of the Virtuous Model proposed are summarised as follows:

But none of this will happen by continuing with the current model that has been in place for 40 years.
Much better sectorial policies are needed to enable Argentina to aspire to the development level of
Norway or Brazil, moving it away from our current destiny in this sense, which aligns with that of West

Africa.

It is essential to switch to a model like the one proposed in this study in order to be able to aspire
that the wealth of the CAN, in addition to royalties and taxes, ensure a true development, that
substantially improves the fate of argentinians.
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1- INTRODUCCION

1.1 Estudio de Impacto Potencial de la CAN (FIUBA)

El presente trabajo resume los principales aportes del autor como parte del equipo de consultores de
FIUBA para el estudio encargado por YPF en diciembre 2022 y entregado en Mayo 2023.

El Objetivo de aquel estudio era:
Andlisis y propuesta sobre el potencial impacto econdmico y social asociado a la actividad
exploratoria hidrocarburifera en la llamada Cuenca Argentina Norte (CAN), en el contexto
geografico del Mar Argentino, a través del desarrollo tecnoldgico e industrial nacional
considerando también su relacién y oportunidad en relacién con la transicion energética mundial.

El Equipo de Trabajo de era el siguiente:

Coordinacidn
- Ing. Naval y Mecanico Ing. Carlos Brafias (Responsable Técnico)
- Ing. Industrial Ing. Luciano Cianci

Equipo De Consultores
- Ingenieros Navales
Ing. Raul Podetti (R.E.P)
Ing. Fernando Sanchez Checa (F.S.C)
- 1 Ingeniero Civil
Ing. Ricardo Schwarz (R.S)
- 1 Licenciado en Economia
Mg. Mauro Alvarez (M.A)
- 1 Profesional Ciencias Sociales
Dr. Mariano Barrera (M.B)
- 1 Gedlogo
Dr. Luis Stinco (L.S)

Adicionalmente, el ingeniero José Grau colabord en el capitulo portuario, y la arquitecta naval Marina
Cesaroni participd en la edicion final del presente informe.

A continuacion se adjunta la Carta del Decano de la FIUBA, ingeniero Alejandro Martinez, dirigida al
Presidente de YPF como presentacion del informe final del estudio Potencial Impacto en el desarrollo
nacional industrial, tecnoldgico y de transicion energética de la produccion de hidrocarburos Costa
Afuera en la Cuenca Argentina Norte (CAN).
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A continuacion se indican las principales secciones del mencionado estudio y el consultor responsable
correspondiente.

RESUMEN Y RESUMEN EJECUTIVO (R.E.P.)
1. INTRODUCCION AL ESTUDIO (R.E.P.)
2. DESCRIPCION Y DIMENSIONAMIENTO
2.1 Exploracién y Produccion Offshore de CAN
2.1.1. Desarrollo Offshore CAN (R.E.P.)
2.1.2. Embarcaciones Offshore (F.S.C.)
2.2 Industria Naval Argentina
2.2.1. Astilleros. Escenario Actual (F.S.C.)
2.2.2 Adecuacion a las Demandas del Offshore (R.E.P)
2.3 Otras Industrias y Politicas de Desarrollo (M.A.)
2.4 Problematica Portuaria de la CAN (R.S.+]).G.)
2.5 Ciencia y Tecnologia relacionada al CAN (F.S.C.)
. IMPACTOS POTENCIALES (R.E.P.)
. SUSTENTABILIDAD (R.E.P.)
. CONCLUSIONES FINALES (R.E.P.)
. RECOMENDACIONES FINALES (R.E.P.)
. ANEXO GENERAL

N o0 o~ W

Consultores responsables de cada capitulo indicados

- R.E.P.: Ing. Naval Raul E. Podetti

- M.A.: Lic. en Economia Mauro Alvarez

- F.S.C.: Ing. Naval Fernando Sanchez Checa
- RS Ing. Ricardo Schwartz

- )G Ing. José Grau

Con la colaboracién del Dr. Mariano Barrera y el Dr. Luis Stinco, y bajo la coordinaciéon de los
ingenieros Carlos Maria Brafias y Luciano Cianci.
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Entrevistas realizadas

Durante el desarrollo del estudio se realizaron una serie de entrevistas a actores nacionales e
internacionales del sector. Entre ellas se mencionan a:

Dra. Verdnica Tito y Dra. Maria Lujan Crespo (Normativas).
Diego Roger- Secretaria de Energia de la Nacion (Normativas).
Dr. Tomas Lanardone (Normativas).

Ing. Emiliano Pérez Sigilio (Desarrollo de proveedores YPF).
Ing. Eduardo Dvorkin (Gerente Y-TEC).

Lic. Fernando Peirano (Presidente Agencia de C&T).

Ing. Marcelo Guiscardo (Pte. Cluster de Energia de Mar del Plata).
Lic. Juan Manuel Labanca (INTI).

Domingo Contessi (Pte. FINA) (Astilleros).

Sandra Cipolla (Pte. ABIN) (Astilleros).

Lic. Gabriel Felizia (Pte. Consorcio Portuario de Mar del Plata)
Ing. Luis de Mattos (Contenido Local offshore en Brasil).

O O0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OO0OOoODOo

Plan de Trabajo

En el siguiente cuadro se resume el Plan de Trabajo de este estudio.
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1.2 Exploracion y Produccion Offshore de CAN

1.2.1 Desarrollo Offshore CAN

Se presenta a continuacion un resumen introductorio realizado por el Dr. Luis Stinco.

En la Argentina, las seis cuencas sedimentarias actualmente productivas de hidrocarburos son la
Paleozoica, Cretacica, Cuyana, Neuquina, Golfo San Jorge y Austral. Estas cubren una extensién de unos
545.000 km?, en tanto que las aun no productivas representan unos 2.500.000 km?. En la siguiente
figura se presenta el mapa de la Argentina con la distribucidn de cuencas sedimentarias.

La historia de la exploracion y desarrollo de hidrocarburos en Argentina comienza en la década de
1930-1940 con la perforacion de pozos desde los muelles en las restingas del Golfo San Jorge.

En 1969, Sun Oil perford en la Cuenca del Salado el primer pozo costa afuera denominado Samar D x -
1 alcanzando 3.230 mbnm.

A su vez, en 1970 se realizo el primer descubrimiento offshore. Correspondié al pozo

Marta x-1 que alcanzé los 2.105 mbnm, operado por Agip, y localizado en la Cuenca Golfo San Jorge.
Los resultados del ensayo comprobaron surgencia de 76 m3/d de petréleo de 33° API.

La primera produccion offshore se registra en el afio 1989 y corresponde al Yacimiento Hidra, en la
Cuenca Austral. Este yacimiento habia sido descubierto en 1982 por un consorcio liderado por Total
Austral.

Asimismo, el mismo consorcio, en 2005 comenzé la produccidn en el proyecto Carina-Aries y en 2015
el proyecto Vega-Pléyade, todos en la Cuenca Austral.

Cabe mencionar que mas del 80% los descubrimientos de megayacimientos de hidrocarburos a nivel
mundial realizados en los Ultimos 15 afios corresponden a proyectos asociados con el offshore. Sobre
la base de esta informacion y en virtud de los descubrimientos realizados en el margen atlantico del
continente africano conocidos como “Venus — Graff” en Namibia (2022) y “Brulpadda — Luiperd” en
Sudafrica (2022), es que se realizaron estudios en la Cuenca Argentina Norte en donde los modelos
geoldgicos asociados con los sedimentos correspondientes a los intervalos Albiano y Aptiano se
consideran equivalentes y por lo tanto con un excelente potencial exploratorio en lo que
acumulaciones de hidrocarburos se refiere.

A partir de las actividades de exploracion es posible establecer los recursos prospectivos que
corresponden a aquellas cantidades de hidrocarburos que son estimadas a partir de una fecha definida,
potencialmente recuperables, de acumulaciones no descubiertas por medio de proyectos futuros de
desarrollo. Los recursos prospectivos tienen riesgo de posibilidad de descubrimiento y de desarrollo.
Asimismo, los recursos prospectivos se subdividen segun el nivel de incertidumbre asociado a las
estimaciones de voliumenes recuperables asumiendo su descubrimiento y desarrollo, asi como pueden
ser divididos sobre la base del nivel de madurez del proyecto en Play, Lead, Prospecto. El flujo de
trabajo incluye estudios a nivel de cuenca, geoldgicos, geoquimicos, geofisicos, informacion publica y
correlacién con analogos.

Al definir el Prospecto, se toma la decision de perforar un pozo, que de resultar exitoso permitira
avanzar hacia el desarrollo del bloque. Un descubrimiento es una acumulacién (o varias) de
hidrocarburos para las que uno o varios pozos exploratorios han establecido a través de pruebas,
muestras y/o registros la existencia de una cantidad significativa de hidrocarburos potencialmente
moviles. Cantidad significativa implica que existe evidencia de una cantidad suficiente de petréleo
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como para justificar la estimacion del volumen in situ que ha sido demostrado por el pozo(s) y su
evaluacion del potencial para la recuperacién comercial.

Una vez realizado el descubrimiento y su evaluacion técnico-econdmica comienza la etapa de
desarrollo de un bloque. Durante la misma, se perforaran pozos, incluyendo incorporacién de
informaciéon especifica de subsuelo, se evaluaran los volimenes de petréleo y/o gas de las
acumulaciones y se definiran cudles de éstas corresponden a reservas. Las reservas son aquellas
cantidades de petrdleo que cumplen con ser: comercialmente recuperables, por medio de la
aplicaciéon de proyectos de desarrollo, aplicados en acumulaciones conocidas, a partir de una fecha
en adelante, y bajo condiciones de operacion definidas. Las reservas deben satisfacer los criterios de
ser descubiertas, recuperables, comerciales sobre la base de proyectos especificos de desarrollo.

El proyecto de Desarrollo Offshore CAN se circunscribe con las mejores practica y el estado del arte
asociados con la exploracién y desarrollo de hidrocarburos.

Se agrega a continuacién una tabla comparativa de algunos pardmetros en diversos proyectos
internacionales.

Distancia Profundidad s Pozos Pozos Costo
Profundidad N Recursos Produccion Costo pozo
Proyecto ala costa dela {m) reservorios (MMBOE) ( o en perforado | plataforma (MMUSD)
{km) 9 {m) produccion| s (afio) {MUSD/d)
|Brasil 100 - 200 1500 - 2000 5000 65500 3500000 452 5-110 400 75 - 100
Africa (Nam-SA}) 30 - 250 1400 - 2000 3600 5000 +5TCF NA NA NA 200 - 300 80 - 160
|Mar del Norte 10 - 200 20 - 1900 1600 - 2000 1500 2000000 2500 30 - 50 NA 10-70
Golfo de México 10 - 200 50 - 3700 400 - 5000 24900 - 195 TCF 1600000 25000 NA 250 - 400 50 - 100
Guyana 100 - 200 1500 - 2000 1500 - 1800 13000 - 32TCF 340000 50 NA NA 75 - 100
C Austral 10 - 100 20 - 100 1000 - 2700 120 {20 MM3g) 36 NA NA 45 -
CAN 100 200 - 300 1500 - 2000 4000 1700 200000 NA NA NA 75 - 100
800000
Vaca Muerta NA NA 2400 - 3500 200 - 300 300000 p 1400 100 -200 NA 8-15
84 MM 3g

1.2.2 Escenarios de Desarrollo

En un documento recibido de YPF con informacién clave para el estudio (YPF.FLOTA), se definen la
cantidad de pozos a perforar en cada uno de los proyectos y la cantidad de barcos requeridos a lo
largo de los afios.

De alli, se tom6 la informacion para basar el esquema de produccién y para analizar los principales
impactos.

Esta informacion de pozos para los primeros cuatro proyectos se denomind Escenario Base y se
resume asi:
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Los niveles de produccidn se basan en la informacion suministradas en el documento de YPF3 titulado
“Desarrollo Genérico CAN”. Luego del pozo descubridor (2024) se estiman 6 a 7 aios para el inicio de
produccién (2030) con otro afio mas para alcanzar la produccidon méxima, estimandose totalizar 1.000
MMBOe acumulados, para el Argerich.

Este perfil de produccién, desfasado siempre cada dos afos, se repite otras 3 veces para totalizar asi
el Escenario Base de produccién correspondiente al CAN 100.

Para el Escenario Maximo YPF definid un factor de escala general de 6 respecto a los cuatro proyectos
de la CAN 100 y que el desfasaje temporal fuera de 2 afios, llagando asi a una produccién acumulada
total de 24.000 MMBOe en 36 afios.

La figura presenta el desarrollo de ambos escenarios en Millones de Barriles/afio entre 2030 y 2056.
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Esta proyeccidon es comparada con la produccion ya realizada en el Offshore de Brasil, utilizando para
esto la informacion de produccidon provista por la ANP (Administracion Nacional de Petrdleo de
Brasil).

La comparativa se presenta a continuacion unificando la base temporal para contar los afios desde el
momento de la decision de avanzar con la nueva produccion offshore (2001 para Brasil y 2026,
asumido para Argentina).

La produccion del Escenario Base (linea roja) empieza a declinar a partir del 2037 (afio 11 del grafico)
por los rendimientos decrecientes de la CAN 100 a partir del séptimo afio.

Por su lado, la produccién del Escenario Maximo (linea violeta) llega a su maximo en el afio 2041 a
partir del cual empezaria a descender.

En el caso de Brasil (linea verde), a partir del afio 2014 la produccién empieza a crecer nuevamente
por el aporte de la produccion del presal.

Debe tenerse en cuenta que la dimension de la flota offshore no esta tan directamente relacionada
con la produccién efectivamente lograda en cada pozo (lo que sélo se sabe “ex post”). La decision de
flota offshore, que es el driver principal del desarrollo en el analisis de impactos, estd mas bien
relacionada con la cantidad y tipo de FPSO que se decida instalar.
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1.2.3 Embarcaciones Offshore

A continuacion se describen brevemente los principales buques offshore que se planea usar en CAN

Buque Perforador:

Se trata de una embarcacién disefiada para realizar perforaciones en el lecho marino y en general son
usados para pozos en aguas profundas.Se trata de unidades totalmente independientes ya que
pueden trasladarse autdnomamente a diferencia de las distintas plataformas offshore que requieren
de la traccién de remolcadores para su traslado.

Se caracteriza por tener una torre desde donde se desprende la broca y los tubos, y posee sistemas
de posicionamiento dindmico y helipuerto.

Las dimensiones promedio de este tipo de buques son:

Eslora Total: 228 m

Manga: 42 m

Calado de trabajo: 12 m

Tripulacidn: 60 personas

PLV (Buque de tendido de tuberias):

Los buques de tendido de tuberias estan disefiados para la instalacién de tuberias submarinas. Las
tuberias se sueldan a bordo y se tienden a través de la popa.

Las dimensiones promedio de este tipo de buques son:

Eslora Total: 184,1 m

Manga: 33 m

Calado de trabajo: 8,5 m
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DWT: 14.000 tn, GT: 29272
Net tonnage: 8782 t
Tripulacién: 119 personas

CSV (Construction Support Vessels):

En general los CSV son significativamente mas grandes que los otros tipos de buques de apoyo
offshore y se los utiliza como soporte de construcciones complejas en construcciones, instalaciones y
mantenimiento y otras operaciones. Este tipo de buques también dan soporte a ROVs, buceo,
intervenciones en pozos, retiro de equipos y operaciones de las plataformas. Sus dimensiones
promedio son:

Eslora Total: 98,1 m

Manga: 20 m

Calado de disefio: 5,5 m

DWT: 3.000 t

GT:6.133 gt

Net tonnage: 3.000 nt

Tripulacién: 250 personas
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PSV (Platform Supply Vessel) u OSV:

Los navios de suministro a plataformas (Platform Supply vessels o PSVs) se caracterizan por tener
grandes espacios libres de almacenamiento y capacidad de maniobra de cargas.

Son buques logisticos que son utilizados para el transporte de materias primas, elementos y personal
hacia y desde las plataformas de perforacion en alta mar. Entre sus principales actividades esta el
transporte de equipamientos en general, containers, tubos, equipos, graneles (barros, cemento, agua
y combustible) y productos quimicos en tanques apropiados. Pueden trabajar en las fases de
produccién y perforacion abasteciendo tanto a los Drillships como a los FPSO y como soporte en la
construccion, mantenimiento y trabajos submarinos.

Sus dimensiones promedio son:

Eslora Total: 83,8 m

Manga: 18 m

Calado max.: 6,8 m

DWT:4.620 t

Espacio de cubierta limpia: 60 x 15 m

Personal: 20 personas

FPSO (Floating, Production, Storage and Offloading):

Se trata de instalaciones flotantes que realizan actividades de produccidn, almacenamiento vy
descarga de petrdleo.

El equipamiento de procesamiento que llevan los FPSO es equivalente al que se encontraria encima
de una plataforma de produccidn y esta construida en médulos con equipos de procesamiento que
permiten separar el crudo, el agua y el gas. También tiene capacidad de almacenamiento de crudo y
puede transferirlo a buques tanques o llevarlo al continente a través de tuberias. Varios de los FPSO
existentes son producto de reconversiones de cascos de petroleros.

Sus dimensiones dependen de su capacidad de produccién y de almacenamiento. Tomando, por
ejemplo, una capacidad de almacenamiento de 960.000 barriles/dia, sus dimensiones serian:

Eslora total: 292 m

Manga: 45,5 m

35



Puntal: 20 m
Tripulacién: 138 personas

Varios de los FPSO existentes son producto de reconversiones de cascos de petroleros.
Sus dimensiones dependen de su capacidad de produccién y de almacenamiento. Tomando, por

ejemplo, una capacidad de almacenamiento de 960.000 barriles/dia, sus dimensiones serian:
Eslora total: 292 m

Manga: 45,5 m
Puntal: 20 m
Tripulacidn: 138 personas
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DSV (Diving Support Vessel):

Los DSV son bugues de apoyo a operaciones de buceo y estan dotados de distintos equipamientos
especiales (sistemas de buceo, cdmaras hiperbaricas, guinches, ROVs, gruas para cargas pesadas,
etc.).Estos buques llevan a cabo operaciones de apoyo para inspecciones, reparaciones y
mantenimiento.

Sus dimensiones promedio son:
Eslora Total: 111,2 m

Manga: 25 m

Calado max.: 7,7 m
Tripulacidn: 93 personas

MPSV (Multipurpose Supply Vessel):

Los MPSV (Multipurpose Supply Vessel o buque Multitareas) son buques disefiados para prestar
servicios de mantenimiento de la produccién y transporte de cargas y también para el manejo de
anclas.

Sus dimensiones promedio son:

Eslora Total: 90 m

Manga: 22 m

Calado max.: 5,5 m

Tripulacién: 93 personas
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FCV (Fast Crew Vessels):

Estos buques son utilizados para los cambios de turnos del personal.

Estan disefiados para altas velocidades y en algunos casos actian como si fuesen un PSV pero mucho
mas chico y con mayor agilidad.

También pueden llevar combustibles, agua potable, productos quimicos, agua industrial, tubos y/o
equipos especiales.

Sus dimensiones promedio son:

Eslora Total: 42 m

Manga: 7,8 m

Calado max.: 1,9 m

Tripulantes: 6 personas

ERRV (Rescue and Recovery Boat):

Se trata de un tipo de buque que esta especialmente disefiado para la evacuacion y rescate de
personal de las instalaciones offshore. Por otro lado también realiza labores de cuidados sanitarios.
Hay versiones para trabajar como remolcador oceanico, antipolucion, rescate submarino, etc.
Disponen de zona hospitalaria, morgue y un gran salén con capacidad para albergar a un importante
numero de personas ilesas.

Sus dimensiones promedio son:

Eslora Total: 82,3 m

Manga: 18 m

Calado max.: 6,3 m

Tripulacidn: 12 personas
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OSRV (Oil Spill Recovery Vessel):

Los OSRV son buques disefiados y preparados para combatir derrames de petrdleo en atmdsferas
adversas, donde la evaporacidon del petrdleo produce gas natural, por lo que estan dotados de
sistemas eléctricos blindados para evitar producir chispas.

Poseen equipos para aspirar el crudo derramado y almacenarlo en sus tanques a bordo.

Sus dimensiones promedio rondan los:

Eslora Total: 67,1 m

Manga: 14 m

Calado max.: 6 m

Tripulacién: 15 personas

39



2- ASTILLEROS ARGENTINOS Y DEMANDA OFFSHORE

2.1 Industria Naval Argentina actual

La Industria Naval Argentina tiene una larga historia en materia de construccion y reparaciones
navales.

Desde 1936 lleva construidos 1719 unidades de distintos tipos de buques tales como petroleros de
60.000 tpb, graneleros de 64.000 tpb, frigorificos, portacontenedores, pesqueros, remolcadores,
barcazas, oceanograficos, de turismo, corbetas misilisticas, plataformas Jack up, areneros, dragas,
buques cientificos, etc., por un valor superior a los 6.000 MMUSD, de los cuales 350 unidades fueron
exportadas a destinos tales como Alemania, Venezuela, Paraguay, Uruguay, Chile, Sri Lanka, Polonia,
Colombia y USA, por un valor de 1537 MMUSD.

En el momento de mayor auge de la industria naval en nuestro pais se llegd a tener 25.000 empleos
directos?

Actualmente la industria de construccidén naval argentina esta dedicada principalmente a la actividad
pesquera y estd compuesta por un entramado de 19 astilleros.

Cuatro de ellos son estatales y si bien controlan las mayores infraestructuras industriales, sélo han
aportado una infima parte de las nuevas construcciones navales en los ultimos veinte afos.

Los astilleros estatales son:

Astillero Rio Santiago (ARS) dependiente del Ministerio de la Produccién de la Provincia de Buenos
Aires, Complejo Industrial Naval Argentino (CINAR? constituidos por Tandanor y el Astillero Storni)
dependiente del Ministerio de Defensa de la Nacion y el Arsenal Naval de Puerto Belgrano (ANPB)
dependiente de la Armada Argentina.

Los astilleros privados son:

Astillero Rio Parand Sur (ARPS), Astillero Contessi, COSERENA, Astilleros Mestrina, TECNAO,
UNIDELTA, Rio Pal, Servicios Integrados Portuarios (SPI, con tres plantas industriales en Mar del Plata,
Campana y Caleta Paula), Astillero Punta Alvear (APA), Tecno Pesca Argentina (TPA), Astilleros
Aloncar, Astilleros Puerto Martins, Astilleros Comodoro y existen ademas algunos astilleros menores
mas artesanales.

Tienen una distribucién geografica que abarca la Patagonia, provincia de Bs. As., CABA, Santa Fe y
algunas unidades productivas menores en Rawson, Entre Rios y Misiones.

! Industria Naval Argentina 100 afios, Ing. Raul R. Podetti — Ing. Raul E. Podetti.
2 El CINAR estd compuesto por dos Astilleros: Tandanor, especializado en reparaciones navales, y el Storni, con
capacidades para construcciones navales.
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2.2 Adecuacion de la Industria Naval Argentina al Offshore

De confirmarse la produccién de hidrocarburos en la CAN, y si se implementan politicas que permitan
el desarrollo industrial nacional asociado al offshore, la industria naval y del Oil & Gas tendrian una
fuerte demanda. Pero no seria posible responder adecuadamente a esa oportunidad con la actual
estructura industrial nacional.

Tomando el promedio de la ultima década (la mejor de los ultimos 30 afios), la actual situacién de la
industria naval puede resumirse aproximadamente asi:

Facturacién media: 60 MMUSD/afio (valor de buques construidos)

Empleos directos: 870 empleos directos realmente productivos en promedio
(considerando la media nacional de 14,5 empleados directos
productivos / MMUSD de valor de produccion) (INA, 2018)

Tipo de Unidades: Barcazas, Pesqueros, Remolcadores y algunos Mercantes.
(el tipo de unidades mas sencillas del mercado naval)

Como se vera mas adelante, los escenarios planteados proyectan la siguiente transicion entre
escenarios donde la linea de Facturacion se refiere al volumen de negocio anual total de la industria
naval argentina.

ARG. HOY ESC. BASE ESC. MAX.
Facturacion (MMUSL 60 445 1.415
Empleos directos 870 7.445 24.969
productivos
Plazo de desarrollo 10 anos 20 afios
Barcazas, Pesqueros

Médulos para FPSO, Offshore

i i R Icad
Tipo de Unidades emolcadores, Support Vessels, Crew boats

Mercantes

Estas cifras basicas demuestran que no es muy realista esperar que la actual estructura empresarial
y las capacidades industriales navales actualmente instaladas (ni aun con ampliaciones acotadas)
puedan dar una respuesta adecuada a esta oportunidad colosal de desarrollo nacional, ni en el
Escenario Base ni mucho menos en el de Maxima.

El desafio es multiplicar por 8 la capacidad actual en 10 afios, y por 29 en 20 afios.

Esto es dificil pero posible y, fundamentalmente, altamente conveniente para el desarrollo nacional,
la generacion de empleo y de valor agregado.

De hecho, algo mas ambicioso logrod Brasil en un periodo menor a partir del 2001, partiendo de una
situacion industrial naval peor. Y lo lograron justamente por las politicas publicas realmente
implementadas (no sélo anunciadas) y mantenidas en el tiempo para alcanzar la colosal oportunidad
gue tenian por delante. Nunca lo hubiesen logrado contando sélo con las capacidades empresariales,
humanas y fisicas de los astilleros existentes en Brasil a principio de siglo.

Hicieron muchas cosas y la mayoria muy bien, hace muy poco y muy cerca nuestro. Por eso es
conveniente estudiar ese caso de éxito y asociarnos con ellos inteligentemente para avanzar mejor.
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Para empezar a entender la dimensién de la adecuacion industrial naval necesaria, se presenta el
siguiente mapa que relaciona el valor de los barcos, su tamano y la complejidad constructiva.

En azul se indica el tipo de barcos que la industria naval argentina ha construido en las ultimas dos
décadas identificAandose dos grupos segun sus tamanos.

En casi todos los casos los buques de produccién nacional estan por debajo de los 10 MMUSD/u y el
valor promedio fue de 7 MMUSD/u, y aun los de mayor tamafo son de relativa baja complejidad en
comparacion a otros buques del mercado naval offshore.

En rojo se indican los buques que demandaria la actividad offshore en la CAN.

Hay al menos 4 clases de buques offshore diferenciados por su tamafio y complejidad:

- Los Crew Boats, que tienen tamafios y complejidades similares a los producidos por la
industria naval argentina actual.

- Los Offshore Support Vessels, que es una tipologia que abarca una gran variedad de
embarcaciones de diversa complejidad y tamafio. Entre ellos, los Supply Vessels son los mas
requeridos, los mas sencillos y de tamafo y complejidad menor como para ser encarados con
menor dificultad por ciertos astilleros argentinos actuales que decidan adaptarse para
competir por este mercado.
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- Los Drill Ships son buques de alta complejidad y que, por su numero relativamente pequefio
y su gran tamano, dificilmente sean el mercado mas probable para ofertas competitivas de la
industria naval argentina.

- Los FPSO son las embarcaciones de mayor tamafo, valor y complejidad de los buques
offshore. Dada su gran dimension, ningun astillero nacional actual podria construir sus cascos
ni tiene experiencia en los complejos sistemas que hay a bordo de ellas.

Sin embargo, tomando la experiencia de Brasil, participando parcialmente en la construccién
de médulos de este tipo de barcos offshore estd la gran oportunidad del desarrollo industrial
naval nacional, como se vera mas adelante.

2.2.1 La segunda generacion de astilleros nacionales

Asumamos por un momento que algunos astilleros nacionales actuales se adaptan para construir los
Crew Boats (20 MMUSD/u) y los Supply Boats (36 MMUSD/u) requeridos. Algunas ampliaciones de
instalaciones permitirian a varios participar de esta interesante demanda.

Por otro lado, estd la cuestion de la competitividad que dependerd de cada astillero, y de las
cuestiones externas del entorno macroecondmico sobre la que los empresarios poco control tienen.
Finalmente, para poner un contrato de este tipo de barcos, los armadores offshore requeriran
pruebas del historial de cumplimiento contractual, de experiencia especifica, de fortaleza financiera
y de capacidad de otorgar las garantias contractuales habituales en estos casos.

Para cumplir con estos uUltimos requisitos los astilleros nacionales mas competitivos seguramente
requeriran asociarse con algun player internacional que les aporte estas fortalezas imprescindibles.
La otra alternativa es que directamente algun grupo naval del exterior compre o alquile los activos de
algun astillero o construya y se instale operando su astillero nuevo para asi asegurarse el control de
la obra y el cumplimiento contractual.

Con cualquiera de estas alternativas se lograria el desarrollo de una segunda generacion de astilleros
nacionales con agregado de valor local y creacion del empleo buscado.

Sin embargo, si se lograra el muy exitoso proyecto de construir al menos estos dos tipos de buques
(CB y OSV) en el pais, se cubriria solamente un 3% de la inversidn total en flota offshore requerida
(valuada a nuevo) lo cual no parece un objetivo demasiado ambicioso.

2.2.2 La tercera generacion de nuevos astilleros nacionales

Para que el desarrollo CAN tenga un impacto industrial de magnitud y no sélo el del 3% antes
sefalado, es necesario participar también en la construccion de una parte del resto de la flota.

Dada la magnitud y alta especializacion de los Drill Ships y de la mayoria de los otros Offshore Support
Vessels, va a ser bastante dificil lograr construirlos en forma competitiva en el pais.

Pareceria entonces, tal como fue el caso de Brasil, que el verdadero crecimiento industrial offshore
vendra de la participacion nacional en la construccion de las FPSO, que ademas representan cerca del
84% de la inversion naval total de la CAN.

Vale aclarar que, a diferencia de la mayoria de los barcos, con las FPSO casi no hay un mercado
secundario ya que generalmente se las construye “a medida” de cada proyecto y pensadas con una
vida util cercana a la de un tipico proyecto offshore (del orden de 15 afios).
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La solucion virtuosa que implementd Brasil parcialmente pasa por importar el gigantesco casco con
gran cantidad de equipamiento ya instalado y sumarle valor nacional con la construccidon, montaje e
integracién de mdédulos sobre la cubierta del FPSO incompleto importado.
Para esta tarea de construccion, montaje e integracién de modulos se requieren cuatro areas.
1- Un gran muelle (+300m) que permita que se amarre el casco y operen grandes gruas de
montaje trabajando en tdndem, apoyadas por otras instaladas a bordo.
2- Tras ese gran muelle se requiere una amplia area de pre-montaje de subméddulos atendida
por varias gruas moviles.
3- Enuntercer nivel estan ubicados los talleres cerrados de fabricacién de partes.
4- El cuarto nivel corresponde a los almacenes de materiales, equipos y kits provistos por gran
variedad de proveedores nacionales e internacionales.
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2.2.3 Participacion Nacional Posible en FPSO

Para continuar este andlisis se presenta un tipico breakdown del costo de una FPSO y se asignan los
rubros que necesariamente deben importarse y las de posible realizacion local.

De este analisis se desprende que es posible apuntar a que un 38% del valor de la FPSO se realice en
el pais, ya que el item 10 “Mddulos Superiores” son basicamente del mismo tipo de mddulos de un
gran proyecto de Oil & Gas onshore y refinerias, de los que hay experiencia y capacidad a nivel
nacional.

Debe entenderse que este 38% mencionado se refiere al porcentaje de Participacion Nacional sobre
el Valor Total. Claramente, no es puro Contenido Neto Argentino (CNA), sino que al 38% deben
restarse los equipos, materiales y servicios importados que en este tipo de proyectos podemos
apuntar que sean del 60%, con lo cual una expectativa realista en varios afios, estaria en que
aportemos el 40% de CNA en esos mddulos FPSO. El siguiente grafico muestra esta distribucion del
Valor de la FPSO por origen.

Eso nos permitiria alcanzar un 15% de Contenido Neto Argentino, por debajo del 18% de las FPSO de
Brasil.

62% 38%
Valor de FPSO que se Valor de FPSO que se
construye en el exterior construye en el pais
|
[ \
_ I
—_— —_— —_— —_— —_— —_— J
]
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MMUSD /FPSO

Descripcién | # | TOTAL IMPORT NACIONAL
Casco de acero, proteccion cz-ato-dlcay 1 7.9% 235.800.000 235.800.000
revestimientos
Equipamiento del casco, incluye gruas,
equipos deamarre, botes salvavidas, tuberias 2 1,5% 45.600.000 45.600.000
diversas
Equipo de casco (bombas de equipo utilitario 3 0,0% 1.200.000 1.200.000
menor)
Ingenieriadecasco(4,7%) 4 0,4% 13.200.000 13.200.000
Ambito de Produccion, Almacenamiento y
Descarga - Procesos / Mecanica /E& |
Equipamiento, generador de emergencia,
] -q p , 8 . ge 5 1,8% 54.300.000 54.300.000
iluminacion, bombas de transferencia, cable,
bandejas portacables, instrumentacion,
pintura
Alojamiento / salade control / cocina para 20- 6  0,7% 21.600.000 21.600.000
25 operadores
Equipos - Modulos de tuberi. tesd
quipos ulos de tuberias / paque S © 7 0,8% 23.100.000 23.100.000
patines
Soportes estructural es del médulo Upper Deck
. 8 0,1% 3.000.000 3.000.000
/ Topsides
Tanques de almacenamiento de gas /
9 7,9% 237.300.000 237.300.000
colectores
Modulos superiores 10 65,5% 1.964.100.000 982.050.000 982.050.000
Cablesguia fanclasy cadenas 11 0,3% 9.000.000 9.000.000
Brazo decarga, torretay helipuerto 12 1,7% 51.900.000 51.900.000
Risers / Colectores / Sistemas de parada d-e 13 1,4% 42.600.000 42.600.000
emergencia
remolqueoceanico 14 0,3% 8.100.000 8.100.000
Instalacion de campo / Acoplamiento /
.. 15 0,3% 9.900.000 9.900.000
Elevadores / Conexion
Estudio FEED / IngenieriaFE 16 0,4% 10.500.000 10.500.000
Condiciones Generales / Preliminares /
Establecimiento Temporal en Tierra f Gastos 17 0,1% 3.300.000 3.300.000
de Viaje
Disefio Detallado / Adquisiciones fCM / PM-PC-
Consultores (excluye Ingenieria Propietaria/ 18 5,2% 155.400.000 77.700.000 77.700.000
Costos de CM)
Reservade Contingencia /Gestion 19 3,7% 111.000.000 55.500.000 55.500.000
| 100% 3.000.900.000 1.856.250.000 | 1.144.650.000

Participacion en Costo de FPSO
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Para lograr esto se requieren soluciones como las del exitoso caso de Brasil que recurrieron a la
asociacion de grandes constructoras nacionales con las principales empresas constructoras de FPSO
a nivel internacional, acostumbradas a este tipo de proyectos mixtos internacionales.

Entre otras, se mencionan a continuacion algunos de los mega astilleros internacionales con
experiencia en FPSO y en este tipo de asociaciones: Keppel y Sembcorp Marine (Singapore), Yinson
(Malasia), Saipem (Italia), DSME, KSOE (Corea), CXG y COSCO (China).

De esta combinacién de grandes constructoras nacionales y mega astilleros internacionales surgira la
tercera generacion de nuevos astilleros nacionales, mdas poblados por obreros y técnicos
especialistas del rubro del Oil & Gas que del sector propiamente naval.

Otra alternativa para aportar valor nacional a las FPSO, aun antes de construir los mega astilleros para
integrar modulos de las FPSO en el pais, es la del envio de equipos y mddulos de fabricacién nacional
para que sean integrados en los astilleros extranjeros donde se construye la FPSO (China, Corea,
Singapur). Este es un paso inicial muy recomendable para este proceso donde rapidamente pueden
sumarse diversas empresas aportando gran cantidad de valor nacional. De hecho, por este medio,
actualmente en Brasil se esta certificando contenido local neto del 18% en las FPSO.

2.2.4 Un nuevo panorama industrial naval argentino

Se necesitan combinar las capacidades de los actuales astilleros adaptados (segunda generacién) para
construir eficientemente Crew Boats y Supply Boats, junto con los nuevos astilleros gigantes a
construir (tercera generacion), para completar e integrar las FPSO.

Con ambas nuevas generaciones de astilleros combinadas es posible obtener una participaciéon
nacional objetivo del 35% de la inversion total en flota, que, considerando un 40% de Contenido Neto
Argentino (CNA) en esas inversiones llegariamos a un 13,8% de CNA, como lo indica el siguiente
resumen.
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Este esquema combinado de astilleros medianos de segunda generacion mas los gigantescos de
tercera generacion, es la clave para responder al desafio de alcanzar los niveles de creacién de valor
nacional y empleo proyectados para ambos escenarios.

Anteriormente ya se menciond que varios de los 16 astilleros actuales podrian convertirse en
astilleros de segunda generacion.

Para la participacion prevista del 38% en el valor de las FPSO, los nuevos astilleros gigantes de la
tercera generacién, en forma combinada, deberian ser capaces de crear el mayor valor.

Este desafio es muy importante pero posible dado el tipo de consorcios que suelen formar estas
empresas constructoras participantes, acostumbradas a mega proyectos, y en este caso, ademas,
asociadas a mega astilleros internacionales.

De esta forma, el nuevo panorama industrial naval nacional quedaria conformado con tres tipos de
astilleros:

Los de primera generacién (actual) dedicados a los mercados habituales como ser: pesqueros,
barcazas, remolcadores, buques mercantes y petroleros.

Los de la segunda generacién que surgirian idealmente de la asociacion de algunos astilleros
nacionales actuales competitivos con astilleros medianos internacionales con gran fortaleza
financiera y experiencia en buques offshore. Su mercado objetivo seria la construccién del 100% de
los Crew boats y Supply vessels.

Los de la tercera generacion, que surgirian de la asociacion de empresas constructoras nacionales con
mega astilleros internacionales con gran fortaleza financiera y experiencia en grandes proyectos
offshore. Su mercado objetivo seria el 38% de la construccion de FPSO.

La geografia del mapa industrial naval visto anteriormente quedaria transformada en algo como
muestra la siguiente imagen.
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3- IMPACTOS POTENCIALES DE LA CAN

3.1 Resumen de Impactos

El desarrollo offshore en CAN tiene un colosal potencial de impacto en el desarrollo nacional, pero
para que eso ocurra hay que cambiar el Modelo Actual vigente hace 40 afios por un uno virtuoso que
permita la generacién de empleo y valor.

El cuadro siguiente resume, en forma simplificada y consolidada, estos impactos medidos en Valor
generado (MMUSD) y Empleo, para actividades de construcciones navales, de equipos 0&G, de
tripulaciones, reparaciones y en Ciencia y Tecnologia.

El grafico muestra que en el Escenario Maximo se podrian llegar a generar 242.000 empleos (2036) y
hasta 37.600 MMUSD de valor e inversiones, mientras que en el Escenario Base, estos valores serian
inferiores aunque de gran magnitud (72.000 empleos (2034) y 8.200 MMUSD en el total).

IMPACTO TOTAL CONSOLIDADO

miLss e IMPACTOS CONSOLIDADOS IMPACTOS CONSOLIDADOS e
EMPLEOS P
Esc. BASE DE USD
200 5C Esc. MAXIMO a0 .
a §37,6] ﬂ»
)' L 2 350 = IMPACTO LABORAL TOTAL I 35 -
. . Y L L4
200 — IMPACTO ECONOMICO ACUM. | 30 -@-
) AN
& 4 250 L 25
e e B »
[tx )
& 200 L 20
— N
'_Y_\ 150 L 15 \

100 L 10

50

2024 2027 2030 2033 2036 2039 2042 2045 2048 2051 2054 2057 2024 2027 2030 2033 2036 2039 2042 2045 2048 2051 2054 2057

La flecha verde indica el desafio que hay por delante en forma inmediata de cambiar el rumbo actual
y generar (y mantener) politicas reales que posibiliten el desarrollo. La flecha azul indica el desafio a
mediano plazo de generar condiciones para que las colosales capacidades desarrolladas para el
offshore tengan continuidad para conquistar la frontera ocedanica nacional donde aguarda una
enorme riqueza.
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3.2 Introduccidn al analisis de Impactos

En este capitulo se cuantifican los principales impactos potenciales que se podrian lograr cambiando
a un modelo virtuoso que permita el desarrollo econédmico y social junto al cuidado del ambiente.

Para medir esos impactos se usaron dos variables: el Empleo y el Valor generados en las actividades
estudiadas.

Las actividades consideradas en detalle fueron:

- la construccion de embarcaciones offshore y de equipos de O&G;

- la construccion de los astilleros y fabricas necesarias;

- los aportes a la Ciencia y Tecnologia;

- las actividades de la reparacion y mantenimiento de equipos offshore;
el empleo a bordo de las embarcaciones.

Ademas de estas, otras actividades se consideran también en el capitulo de Conclusiones Finales, en
donde se propone una vision mas amplia.

Para este analisis se desarrollé un sencillo modelo conceptual que se nutre de diversas fuentes (YPF,
ANP, referencias nacionales e internacionales, etc.) a las que se suman los criterios propios del equipo

consultor de FIUBA.

De este proceso van surgiendo los valores de empleo y de inversiones que permiten cuantificar los
impactos en forma separada y luego consolidada.
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3.3 Modelo Conceptual

Se busca en esta seccion desarrollar un modelo de analisis sencillo que permita cuantificar los
impactos potenciales del desarrollo CAN en areas tan diversas como las consideradas en este estudio.

Una caracteristica de este modelo es que debe permitir el uso de pardmetros que puedan ser
modificados en la medida que se obtengan mejores informaciones o se quiera hacer estudios de
sensibilidad.

Otro aspecto importante es que permita cuantificar los resultados en medidas que sean claras, utiles
y ademas consolidables entre las derivadas de las variadas actividades.

Para esto, se propusieron dos unidades principales, con sus variantes. Tales unidades y variantes son
las siguientes:

- Empleo Generado

O Directo
O Indirecto

- Valor Econémico (MMUSD)

0 Agregado en el pais
O Invertido en nuevas infraestructuras

La seleccion de estas variables comunes a todos los impactos, nos permitird también hacer
comparaciones utiles y relevantes con los impactos de otros desarrollos.

Para el desarrollo de un esquema conceptual que organice la estructura del modelo analitico, se ha
planteado el desarrollo de la flota offshore como columna vertebral, por sus implicancias en aspectos
logisticos e industriales.

El dimensionamiento de la flota y de los requerimientos de apoyos portuarios a la exploracion y
produccidn costa fuera de la CAN impactara en la logistica.

A su vez, la necesidad de incorporaciones graduales a la flota operativa genera oportunidades para la
industria en las siguientes actividades: de construccion naval; de equipos y de sistemas del Oil & Gas,

y en la reparacion y mantenimiento naval y de sistemas petroleros, en forma mas permanente.

Para estas actividades (navegacion, industrial naval y de Oil & Gas) se pueden proyectar los impactos,
para los afnos siguientes, en:

- Empleo directo e indirecto.
- Valor (MMUSD)

0 de Produccién Nacional
0 de Inversiones de infraestructura, que a su vez es generadora de empleo.
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Por otro lado, la cuantificacion de impacto en el Desarrollo Tecnolégico y Cientifico se realiza en forma
separada de la columna vertebral del esquema principal. En este caso, siguiendo el esquema aplicado
en Brasil, el impacto econdmico seria la Inversidon en desarrollo C&T como porcentaje del valor de la
produccién petrolifera offshore.

A su vez, el impacto en el Empleo en este caso se plantea en relacién a esta inversion, teniendo en
cuenta los parametros habituales nacionales.

Todos estos impactos se analizan en los siguientes dos escenarios definidos en base a la informacidn
de YPF:

Escenario Base, con el desarrollo inicial del Argerich que daria lugar a continuar en 4 proyectos para
la CAN 100.

Escenario Maximo, con escalamiento de 6 veces el Escenario Base, para abarcar a todo la CAN.

A continuacién se presenta graficamente el esquema conceptual del modelo y luego se desarrolla
cada una de sus partes con la cuantificacion de los correspondientes impactos.

El Esquema conceptual del Modelo analitico presentado tiene cuatro columnas.

Referencias: presentan las fuentes principales (nacionales e internacionales) de la informacién base
utilizada en el analisis.

Parametros: explican las variables parametrizadas en el analisis, basadas en las referencias indicadas
y el criterio propio de los consultores especialistas.

Impacto Vertebral: presenta el eje principal del modelo, basado en el desarrollo requerido de la flota
offshore y de la provisidon desde la industria naval.

Otros Impactos: analiza las consecuencias del desarrollo vertebral modelado en las otras actividades
derivadas como son las de logistica y otras industrias concurrentes (navalpartistas y de Oil & Gas).

En el caso del impacto en I+D+i, la relacién se plantea respecto del valor de la produccion
hidrocarburifera.
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ESQUEMA CONCEPTUAL DEL MODELO ANALITICO DE IMPACTO DEL CAN

REFERENCIAS

INFORMACION DE
BASE DE ARGERICH,
CAN 100 Y CAN

CRONOGRAMA,
VOLUMENES DE
PRODUCCIONES,

NECESIDADES DE
FLOTA OFFSHORE

MULTIPLIC: x4y x 6
DESFASE:2 afios

I PARAMETROS I IMPACTOVERTEBRAL

DIMENSIONAMIENTO DE

Parametros
Operativos de
Supply Boatsy
Crew Boats

IMPACTO EN EMPLEQ
NAVIERO Y PORTUARIO

FLOTA OFFSHORE xTIPO

IMPACTO EN EL MANTENI-
MIENTO NAVAL +0 & G

INCORPORACIONES
A LA FLOTA xTIPO

Criterio de
Incorporacion

REFERENCIAS
DE CASOS

INTERNACIONALES

Precios x Tipo
MMUSD/u

INVERSION
EN FLOTA y O&G

IMPACTO EN

CONSTRUCCIONES PROVEEDORES

Escenarios de
% Participacion
NAcional

EN ARGENTINA DELOIL & GAS

IMPACTO EN

IR navaLearTisTAS

EMPLEO EN INDUSTRIA

Parametros de:

- Jobs/MMUSD

- Multiplicador
del empleo

ARGENTINA

IMPACTO DE INVERSION
EN NUEVAS FABRICAS Y
ASTILLEROS

«

\ 4

OTROS IMPACTOS

-4
L

X

COMPARATIVA, CONSOLIDACION Y CONCLUSIONES
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3.4 Impacto en Industria Naval y de O&G

3.4.1 Dimensionamiento de Flota Operativa (Esc. BASE)

Basados en la informaciéon de YPF, algunas referencias internacionales y criterios de parametros
operativos propios, se desarrollo el Dimensionamiento de la Flota offshore por tipo de barco y para
ambos escenarios.

IMPACTO EN EMPLEO
NAVIERO Y PORTUARIO

IMPACTO EN EL MANTENI- \
il VIENTO NAVAL +0 8 G \

FY

Dado que la informacidn provista por YPF en el documento YPF2, respecto de los Crew boats y de los
Supply vessels, estaba en cantidad de viajes anuales, hubo que transformarla en cantidad de unidades
utilizando los siguientes criterios operativos definidos.

Crew boats

Se asumié que inicialmente operarian desde Mar del Plata, distante 307 km (166 millas) de la zona de
la CAN100, dado que es el puerto mas cercano.

Respecto de la velocidad media, se considerd que seria moderada dadas las malas condiciones del
mar, habituales en la zona. Se presenta la tabla resumen del analisis de los Crew boats, de la
herramienta QueStor utilizada por YPF.

Personnel transport boat Uniit it
Speed knot 15
Distance to base km 300
Trip time hr 29,5
Seats 50
Usage weeks/yr 52

Teniendo en cuenta la disponibilidad de helicépteros y otros aspectos, YPF definié finalmente, que
independientemente del andlisis, consideremos dos Crew boats para cubrir los cuatro proyectos del
Escenario Base.

Supply vessels

En este caso se considera que el puerto operativo estard a una distancia media de unos 500 km a la
zona media de la CAN, que a una velocidad econdmica de 8 km requiere 2,8 dias de navegacidon por
round trip, a lo que se debe sumar 2,5 dias en puerto y 2,5 dias en zona operativa en alta mar.
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Asi se requieren 7,8 dias por round trip, lo cual brinda un parametro de 46,7 trips/Supply vessel, que
es el que se aplica para obtener la cantidad de unidades necesarias en cada ano, considerando
siempre el nUmero entero superior al resultado obtenido.

Para el resto de la flota, se considera la cantidad de unidades indicadas en el documento YPF2 del
Escenario Base, tomando el niUmero entero superior cuando el resultado de unidades con decimales.
El resultado para el Escenario Base se muestra a continuacion en una tabla y luego, en forma grafica.

QMAX | 2024| 2025| 2026] 2027| 2028) 2029| 2030 2031| 2032| 2033 2034] 2035| 2036
SUPPLYBOAT 1 1 1 1 1 4 4 6 8 9 10 12 12
CREWBOATS 1 11
DRILLSHIPS 1 11
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DIMENSIONAMIENTO DE FLOTA OFFSHORE (Esc. BASE)

En base a la Info de YPF (Excel — Actividad Desarrollos CAN) + Referencias Internacionales + Estimaciones Operativas propias

iy
-
CANTIDAD DE BARCOS FLOTA OPERACION OFFSHORE (BASE)

30
™
25
Actividad
Desarrollos |
134

CAN 20
Refrencias >
2046 2048 2050 2052 2054 2056

Interna-
YPF cionales 15

10

- Parametros Operativos
- Consolidacion informac.
- Modelado y Analisis

2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042 20

m SUPPLY BOAT m CREW BOATS DRILL SHIPS CSsV mPLV mFPSO mDSV mMSV mRESCUEBOAT mOSRV

Este dimensionamiento permite a su vez, analizar tres impactos de gran importancia:

1. Elempleo de tripulantes nacionales en estas flotas.
Las inversiones en infraestructuras portuarias adecuadas para esta demanda.
3. ElValory Empleo en las reparaciones y mantenimientos de la flota.

o

Para el Esc. Maximo, el dimensionamiento de flota seria el siguiente.

S7



3.4.2 Incorporaciones a la Flota Offshore

Basados en la informacidn recientemente generada, se proyecto el plan de incorporaciones a la flota
offshore CAN por tipo de barco y para ambos escenarios. Un criterio aplicado fue el de mantener una
carga de incorporaciones lo mas estable posible por tipo de barco.

Criterio de
Incorporacion

DIMENSIONAMIENTO DE
FLOTA OFFSHORE x TIPO

ANOS

INCORPORACIONES
ALAFLOTAXTIPO

ANOS

| I _

Para el Escenario Base, se consideraron incorporaciones parciales para lograr una progresiéon mas
lineal, como se ve en la tabla y grafico que siguen:
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CREW BOATS
DRILL SHIPS
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INCORPORACIONES A FLOTA OFFSHORE (Esc. BASE)

En base al Dimensionamiento Operativo + Parametros y Criterios propios

BARCOS/a INCORPORACION DE UNIDADES A LA FLOTA (BASE)
15 r 50
3
12 40
SUPPLY
9 BOAT; 12 30
OTROS 6; P 29%
19;46%
- Pardmetros Operativos 6 20
- Criterios de Incorporac.
- Consolidacion informac.
- Modelado y Analisis
3 10
0 ! ! :
2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
ESUPPLY BOAT mm CREW BOATS DRILL SHIPS csv . PLY mm FPSO
DSV - MSV mm RESCUE BOAT mm OSRV =—Acumulado

Para el Esc. Maximo, el ritmo de incorporaciones de flota seria el siguiente:

3.4.3 Inversidn en Flota Offshore

Basados en la informacion recientemente generada de incorporaciones, utilizando referencias
internacionales y aplicando criterios econdmicos propios, se desarrollé el Plan de Inversion en flota
offshore CAN por tipo de barco y para ambos escenarios, considerando sodlo el valor de nuevas
construcciones.
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Los valores para los Supply vessels surgieron del estudio de la Industria Naval de Brasil (INBR, 2019) y
los de los Crew boats y Drill ships de referencias de precios de mercado internacional3.

Para el resto de los barcos, se asumio preliminarmente un valor promedio de 70 MMUSD/u.

El valor de los FPSO considerados para esta operacion es de 3.045 MMUSD, tal como se sefiala en el
documento YPF2.

Los resultados de impacto para el Escenario Base se presentan en la tabla y grafico que siguen,
observandose un valor total acumulado de inversion en nuevos buques offshore requeridos del orden
de los 16.382 MMUSD.

MMUSD  MMUSD/U [ 2024] 2025 2026] 2027] 2028 2020 2030] 2031 2032 2033] 2034] 2035] 2036
432 36 SUPPLY BOAT 36 - - 36 3% 3% 72 % 36 36 36 36 36
40 20 CREW BOATS 20 - - - - N - - - - -

2.400 600 DRILLSHIPS 600 - - 300 300 300 300 300 300 - -
350 70 oYy - - - 35 70 70 35 35 35 35 35
140 70 PLV - - - - - 15 35 35 35 - -
12.180 3045 FPSO - - - - 761 761 1523 1523 1523 2784 2284 1523
210 70 DSV - - - - - k] 35 35 35 70 -
70 70 Msy - - - - - 35 k. - - - -
280 70 RESCUE BOAT - - - - - - 70 35 35 70 35 35
280 70 OSRV 70 - - - 35 k3 35 35 35 35 - - -
16.382 TOTAL 726 - - I 120 1327 2140 203 2034 250 2390 1594 36
Acumulado 726 7% TH% 1097 2299 3627 5766 7.800 9.833 12363 14753 16346 16382

A su vez, del pie chart, se ve claramente que los cuatro FPSO se llevan el 74% de la inversion necesaria;
estos buques suelen construirse a nuevo, especificamente para cada operacion, y suelen tener una
vida util del orden de 15 afios.

A su vez, muchas veces se utilizan cascos de superpetroleros existentes adaptados, sobre los cuales
se montan madulos para las diferentes operaciones requeridas a bordo.

3 Segin Jerry Frank, Law & Insurance Editor del prestigioso Lloyd’s List http://www.dvb-
bank.com/~/media/Files/D/dvbbank-corp/dvb-in-press/archive/rasp-lloydslist-19092007.pdf
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Para el Esc. Maximo, el ritmo de inversidn en flota seria el siguiente:
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3.4.4. Produccion Naval Offshore Nacional

Basados en la informacion recientemente generada de inversiones necesarias, utilizando referencias
internacionales y aplicando criterios de desarrollo industrial naval nacional propios, se desarroll6 el
Plan de Produccién Naval Offshore Nacional.

Para esto se considerd que la participacién nacional en las inversiones necesaria se incrementard
desde un 15% original a un 35% en el afio 12.

Para ello se requiere una firme politica de desarrollo naval (muy alejada de la de los ultimos 40 afios)
gue apunte también a un incremento del contenido local de las construcciones. Este tema es de tanta
importancia que se discute en un apartado especial.

A continuacidn se presenta, para el Escenario Base, el desarrollo de este incremento de participacion
nacional en las inversiones necesarias en flota offshore, mostrandose asimismo que se llegaria a un
maximo estimado en 4.445 MMUSD acumulados, lo cual es cercano al valor de toda la produccion
industrial naval nacional de los ultimos 85 afos.

| 2024 2025] 2026] 2027 2028] 2029] 2030] 2031] 2032] 2033] 2034] 2035] 2036

% PART. NAC. {15% A 35%, 12 ANOS) 15% 17% 19% 21% 23% 25% 27% 29% 31% 33% 35% 35%
VALOR PARTIC. NAC. ACUMULADA - - 70 323 628 1163 1712 2302 3.086 3.875 4.432 4.445
MMUSD CONST. NAC. - - 70 252 305 535 549 590 784 789 558 13
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PRODUCCION NACIONAL FLOTA OFFSHORE (Esc. BASE)

En base a las Inversiones Proyectadas + Referencias, Criterios y Politicas de Contenido Local +

AL VALOR CONSTRUCCIONES MMUSsd
100% OFFSHORE NACIONALES (BASE) _ 5.000
0% mm % PART. NAC. (15% A 35%, 12 AfIOS) 84.445 - > 4500
80% —VALOR PARTIC. NAC. ACUMULADA - 4.000
Refrencias 70% I 3.500
Interna- 60% L 3,000
cionales
50% - 2.500
40% O £CTTTLO y > 35% L 2.000
- Criterios y Politicas %CN R
- Proy. % Participac. Nac. 30%  1.500
- Consolidacién informac. |
- Modelado y Analisis 20% 1.000
10% - 500
0% : : : : : : :
2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043

Para el Esc. Maximo, el valor de participacion nacional en la construccion de la flota seria el siguiente:

3.4.5 Empleo y Valor Nacional Generado

Basados en la informacion recientemente generada de proyeccion de valor de las construcciones
nacionales, utilizando referencias nacionales e internacionales y aplicando criterios propios, se
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desarrolld la Proyeccion de Empleo y Valor de Produccién Nacional generables en la Industria Naval
offshore argentina.

REFERENCIAS

DE CASOS ‘
INTERNACIONALES

EMPLEO EN LA IND.

Parametros de: NAV. OFFSH. ARG.
el | - 10bS/MMUSD T e
. MPACTO DE
- Multiplicador AROS o ll INVERSIONES EN

del empleo NUEVOS ASTILLEROS

Para esto se asume un parametro de 16,8 Empleos Directos en Astilleros por cada MMUSD de Valor
de barco construido.

Ese es el valor promedio entre los resultantes de |la Industria Naval de Brasil en los primeros 16 afios
de este siglo en que se desarroll6 el offshore alli, y el valor medio de la industria naval argentina en
ese mismo periodo (INBR 2019 e INA 2018).

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036

EMPLEO DIRECTO ASTILLEROS - - 8.959 9.197 13.136
EMPLEO INDIRECTO - - - 2361 9515 12.783 24.638 27.590 32.103 45.975 49.535 37.368 844
PROD. ANUAL (MMUSD/a) - - - 70 252 305 535 549 590 784 789 558 13

Factor Multiplicador 13 15 18 20 23 25 28 30 33 35 38 40 40

EMPLEO + VALOR PROD. NAC. FLOTA OFFSHORE (Esc. BASE)

En base a la Produccién Nacional proyectada + Empleos/MMUsd-a + Factor Multiplicador del Empleo

EMPLEOS MMUSD/a
VALOR Y EMPLEO GENERADO (BASE) /
100.000 - - 1.000
ﬁ EN CONSTRUCCION NAVAL OFFSHORE ARG
90.000 ‘1! =1 ' $ - 900
80.000 - 800
70.000 - 700
Refrencias @ ‘— [ 600
Interna-
50.000 - 500
e & L 445 wss |
40.000 . & -
32M\'| Empleos Promedio 10 afios
- Parametros: 30.000 Promedio 10 afios / 300
18 Empleos/MMUSD-a
1 a 4 Factor Multip. Empleo 20.000 200
- Consolidacién informacién
- Modelado y andlisis 10.000 u I - 100
2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
F.M.Emp.: 2 2 3 4
EWEMPLEO DIRECTO ASTILLEROS [CIEMPLEO INDIRECTO —PROD. ANUAL (MMUSD/a)

Comparando proyecciones, se observa que el Empleo total crece mas que en proporcidn respecto del
aumento de valor generado. Esto se debe al crecimiento anual del Factor Multiplicador del Empleo
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(FME, marcado en verde, de 1,3 a 4,0) que se lograria con la mayor intervencion de proveedores
nacionales en reemplazo de externos.

FME es el indice que relaciona cantidad de empleos indirectos generados por cada empleo directo.
En este estudio se considera que llega como maximo a 4, un punto por debajo del caso de Brasil (INBR,
2019) por considerar que la base industrial y la politica industrial de Brasil son mas fuertes que la de
la Argentina. El FME de los ultimos afios en la Argentina fue mucho menor a 4, pero en los afios 70 y
80 llegd a ese valor (INA, 2018).

Desde el sector de proveedores de Oil & Gas se puede sumar mucho mas valor que desde los
navalpartistas, dado el gran contenido local que puede sumarse “indirectamente” en la construccion
de las FPSO.

Se observa también que el Empleo Total maximo alcanzable en este Escenario es algo superior al
maximo histdrico de la industria naval argentina (INA, 2018) de 60.000 a finales de los afios 70.

El Valor anual de produccion nacional maximo generado (800 MMUSD/a) duplica al Maximo histérico
nacional de 400 MMUSD/a, que en realidad queda cerca del promedio generado (444 MMUSD/a).
Esto se debe a que los buques offshore son en promedio mucho mas caros que los mercantes,
pesqueros, fluviales y mercantes tipicos de la industria nacional.

El ritmo de crecimiento del Empleo Directo en este escenario es similar al de la industria naval
argentina en los afios 70, cuando la actividad tuvo su mayor desarrollo.

Algo mayor es el caso del ritmo del crecimiento del Valor producido en los astilleros.

Esto simplemente demuestra que si bien el planteado es un ritmo de crecimiento importante no
parece excesivo con politicas adecuadas.

El mismo proceso realizado para el Escenario Base se realizd también para el Escenario Maximo,
definido por YPF con un factor de escalamiento de 6 respecto de las demandas de flotas del Escenario
Base, y con un desfasaje de dos afios de los proyectos.

Manteniendo los mismos parametros que en el anterior, en este nuevo escenario (Maximo) se
presentan a continuacion las tablas y graficos con las proyecciones de Empleo y Valor de Produccion
Nacional generado en la Construccion Naval Offshore.

2024| 2025| 2026| 2027| 2028| 2029 2030 2031 2032 2033

[EMPLEO DIRECTO ASTILLEROS - 246 1988 3.962 7.184 7.850 10.596 11.924 20.037  30.415
EMPLEO INDIRECTO - 369 3.478 7.924 16.163 19.626 29.140 35.771  65.121  106.453

PROD. NAC. ANUAL (MMUsd/A) - 15 19 237 429 469 633 712 1.196 1.816
Factor Multiplicadeor 1,25 1,50 175 200 225 250 2,75 3,00 3,25 3,50

2034 2035 2036| 2037 2038 2039 2040 2041 2042
33.151 42445 43.676  42.855  38.927  39.220  38.399 38.599 37.977
124.317 169.778 174.703 171.420 155.708 156.881 153.598  154.395  151.909
1.979 2,534 2,608 2,559 2.324 2.342 2.293 2.304 2.267
3,75 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
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EMPLEO + VALOR (Esc. MAX) PROD. NAC. FLOTA OFFSHORE

En base a la Produccion Nacional proyectada + Empleos/MMUSd-a + Factor Multiplicador del Empleo

EMPLEOS
g VALOR Y EMPLEO GENERADO (MAX) $ MMUsd/a
oo | Y=Y EN LA CONSTRUCCION NAVAL OFFSHORE ARG

250.000

200.000 [ 2.000

-
Escalado posible a Esc MAX:

- RegFlotax6

- Desfasaje Temporal: 2 afios > 150.000

F 1.500

100.000 [ 1.000

50.000 F 500

D —~eelasnnlll

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043

- Adaptacién de Pardmetros
- Adaptacién de Criterios

- Consolidacion informacion
- Modelado y Analisis

I EMPLEO DIRECTO ASTILLEROS [CZEMPLEO INDIRECTO —PROD. NAC. ANUAL (MMUsd/A)

En este escenario, el valor anual maximo generado es de 2.600 MMUSD/a, mas de 6 veces que el
maximo histdrico de la industria naval argentina. Por su lado, el maximo empleo total generado es
superior a los 200 mil puestos de trabajo, mas que el triple del maximo histdrico en esta actividad.
Definitivamente, para poder responder a la oportunidad que plantea este escenario, se requieren
estrategias muy diferentes, sobre todo en magnitud, que las requeridas para el Escenario Base.

3.4.6 Comparativas de Empleo y Valor con el caso de Brasil

Como se ve en el siguiente grafico (INBRA, 2019), el desarrollo industrial naval offshore de Brasil partié
de una posicidn inicial (2001) muy baja, similar a la de la Argentina actual, con un nivel de actividad
muy inferior al que supo tener en sus astilleros a fines de los afios 70 (1.600 MMUSD/a y 46.000
empleos directos).

En doce afios, entre el 2001 y el 2013, gracias a sus efectivas politicas de apoyo al desarrollo industrial
nacional, Brasil logré pasar de valores insignificantes de Empleo y Valor en la industria naval (2001) a
los impresionantes valores (2013) de 4.800 MMUSD/a y 83.000 Empleos Directos, que casi triplican y
duplican respectivamente los maximos historicos.

En el primer grafico se indica el término de Valor “entregado” para poner énfasis que las estadisticas
de Brasil consideran el valor en el afio de la entrega de la embarcacion.

En el segundo se presenta el caso de Brasil, en formato similar a la proyeccién de los escenarios para

el desarrollo offshore CAN en Argentina. Este grafico muestra la estadistica del Empleo Total y Valor
generado en Brasil (INBR, 2019) en sus primeros doce afios.
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EMPLEO EMPLEO Y VALOR GENERADO EN LA MMUsd/a
500.000 )'-‘ CONSTRUCCION NAVAL OFFSHORE DE BRASIL 5000

450.000 4500
400.000 4000
350.000 3500
300.000 3000
250.000 2500
200.000 2000
150.000 1500
100.000 1000

50.000 U D 500
0 B 0

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2003 2010 2011 2012 2013

MEMPLEO DIRECTO  [CJEMPLEQ INDRECTO  —MMUSD/a

Para relacionar las anteriores Proyecciones del Empleo Total y Valor generables en ambos escenarios
(Base y Maximo) y el de Brasil, se presenta la siguiente tabla y comparativa gréfica.

2024 2025 2026 2027 | 2028 | 2029
0 1 2 3 4 5

EMPLEO TOTAL ARG BASE

EMPLEO TOTAL ARG MAX
EMPLEO TOTAL BRA  16.530 22.040 28.275 76.505 31.500  78.000

VALOR ARG BASE (MMUSD/a) - 70 252 305 535
VALOR ARG MAX (MMUSD/a) 15 119 237 429 469 633
VALORTOTAL BRA (MMUSD/a) 87 232 377 1177 300 1040

2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036

6 7 8 9 10 11 12
41.980 59.111 62.744 46.709 1.055

85.158 136.868 157.468 212.223 218.378  214.274
163.410 133.560 196.075 189.000 214.130 163.905 386.100

549 590 784 789 558
712 1196 1816 1979 2534 2.608 2.559
1.257 1.113 1.265 1.800 2.254 1.561 4.290

El andlisis de esta comparativa permite visualizar cierto paralelismo y érdenes de magnitud similares
para el caso de Brasil y para el escenario de maxima de desarrollo industrial nacional generado por la
CAN.

A partir del afo 12, el empleo y el valor de produccion en Brasil empiezan a aumentar sensiblemente
por la demanda del presal.

En las curvas de Valor de Brasil, se observan picos y caidas pues se consideran fechas de entrega, lo
gue puede generar distorsiones respecto del agregado paulatino de valor.
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COMPARATIVA ARGENTINA (Proyectada) Y BRASIL (Real)

EMPLEO TOTAL a EMPLEO Y VALOR GENERADO EN MMUsd/a
600,000 ‘l' -y CONSTRUCCION NAVAL OFFSHORE EN 3000
ARGENTINA Y BRASIL
EN SUS PRIMEROS 12 ANOS
500.000 - 2.500
400.000 + 2.000
300.000 - 1.500
200.000 - 1.000
100.000 + 500
0 ol | ﬂ L
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
EmEMPLEO TOTAL ARG BASE mmmEMPLEOTOTAL ARG MAX I EMPLEO TOTAL BRA
——VALOR TOTAL ARG BASE (MMUSD/a) ——VALOR TOTAL ARG MAX (MMUSD/a) ——VALOR TOTAL BRA (MMUSD/a)
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3.5 Otros Impactos

Hay variados tipos de otros impactos ademas de los ya analizados en la columna vertebral del Modelo,
correspondientes al agregado de valor nacional y empleo en la industria naval.
Entre ellos se proyectan los siguientes impactos econdmicos y de generacion de empleo en:

- Tripulaciones

- Construccién de los astilleros de Tercera Generacidn
- Actividades de Mantenimiento y Reparaciones

- Ciencia y Tecnologia

3.5.1 Impactos en las Tripulaciones

Basados en la flota operativa considerada, se le adjudica la cantidad de tripulantes tipicamente
necesarios a cada tipo de embarcacién offshore, y eso permite proyectar la cantidad de tripulantes
embarcados en cada momento y escenario.

A esto se le debe adjudicar el parametro del multiplicador de tripulantes totales / embarcados para
tener en cuenta los reemplazos, ya que suelen estar 45 dias de licencia por cada 45 dias embarcados.
A continuacién se presenta el resumen de este analisis que considera que la participacion de
tripulantes nacionales respecto del total va en aumento, de un 20% inicial hasta el 80% al final de
cada escenario considerado.

De este analisis surge que, en el Escenario Base, la cantidad de empleos de tripulantes nacionales
seria como maximo de 2.177 y en el de maxima se podrian generar 10.111 nuevos empleos. Se
consideran tripulantes nacionales totales (embarcados y licenciados).

TRIPULACIONES NACIONALES

e EVOLUCION DE REQUERIMIENTO DE TRIPULACIONES
astl il E IMPACTO EN EL EMPLEO NACIONAL
[u:] Lol I 14.000 (Participac Nacional : 10% --> 80%)
b ’ Tt Se indica el impacto de Empleo Total (Embarcados+Reemplazos)
12.000
10.000
Refrencias
Interna- 8.000
cionales
6.000
- Pardmetros: 4.000
- Tripulantes/barco
- Aumento de % Nac 2.000
- Consolidacion informacion
- Modelado y analisis 0
2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042 2044 2046 2048 2050 2052 2054 2056
W EMPLEO NAC. ESC BASE B EMPLEO NAC. ESC MAX

69



3.5.2 Impacto en construccion de astilleros y fabricas de equipos O&G

Una forma simplificada de evaluar la inversion (sobre todo en astilleros de tercera generacién) es
basarnos en los parametros de Inversién / Empleo directo en astilleros.

En Brasil y en la Argentina, los valores de este parametro son del orden de 0,1 MMUSD/Empleo
directo. Este pardmetro es reducido en este caso por dos motivos aplicables sobre todo a los astilleros
de tercera generacion, que son los que traccionan la mayor inversién:

- Estos son astilleros con menor densidad de inversion ya que basicamente son grandes plantas
de montaje con talleres de apoyo.

- Una cantidad de los aportes a las FPSO se realizard desde la solucién “virtual” antes
mencionada, en que no existe una instalacidn fisica donde recibir las FPSO, sino que los
equipos y médulos, producidos en talleres, son exportados a los mega astilleros extranjeros
donde se construyen las FPSO completas.

Por esto, para esta proyeccion se decide adoptar un parametro menor, de 0,05 MMUSD/ Empleo
directo a emplearse en el astillero.

Obtenida la inversidn requerida anualmente para tener los astilleros necesarios, se asume un
parametro de generacion de 30 Empleos del rubro de la construccion / MMUSD de inversion en
astillero para proyectar la generacion de trabajo de construccién de estas plantas navales.

La planificaciéon de las construcciones de los astilleros de tercera generacion deberia hacerse en
conjunto con la del puerto para servicios offshore, ya que habra servicios comunes a compartir y
oportunidades de complementacién. La tabla y el grafico siguiente muestran la proyeccién del
Empleo de Construccion y la inversién necesaria en construir esta nueva generacién de astilleros.

| 2024] 2025] 2026 2027] 2028] 2029] 2030] 2031 2032] 2033 2034] 2035
0,05 Inversion acumulada BASE - - 59 211 256 448 460 494
MMUSD/E Ast Inversion acumulada MAX 12 9 198 359 393 530 596 1002 1.521 1.658 2.122 2.184
30 Empleo Const. BASE - - 1771 4572 1.326 5.769 356 1.022 - - - -
E.mn/MMUSD Empleo Const. MAX 369 2612 2962 4.832 1000 4.119 1991 12170 15567 4104 13.940 1.847

CONSTRUCCION DE ASTILLEROS y FAB. DE EQUIPOS 0&G

En base a la Proyeccidn de Empleo demandado en Astilleros

EMPLEO g CONSTRUCCION DE ASTILLEROS INVERSION
v Y FABRICAS DE EQUIPOS 0&G I Ac. (MMUsd)
25.000 '_Y_‘ . - 2.500
(ambos escenarios)
0,05 MMUsd de Inversion/Empleo a generar 2184
20.000 30 Empleos de Construccion/MMUsd de Obra L 2.000
- Pardmetros de
USD/Empleo Ast 15.000 1.500
y de E/Usd const
- Consolidacion
informacién
- Modeladoy 10.000 1.000
Analisis
5.000 500
2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
'J mmm Empleo Const. BASE mmm Empleo Const. MAX =|nversién acumulada BASE Ve sion acumulada MAX
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3.5.3 Impacto en Reparaciones y Mantenimiento de Flota

Para estimar este impacto, se parte de la flota operativa total requerida en cada escenario y se la
valoriza a precios de nueva construccion.

Sobre esta proyeccién se aplica la referencia aportada en el documento YPF2 que estima un costo de
mantenimiento naval de 0,1 MMUSD/mes para un Drill Ship, cuyo valor es de unos 600 MMUSD.

De alli se obtiene que el Valor de reparacidn naval anual serd de un 0,2% del Valor a nuevo de la flota
offshore.

Ademas, se asume que estos trabajos se realizan en un 90% dentro del pais generando un 50% mas
de empleo por unidad de valor producido que si fuera una construccién naval.
La tabla y el grafico siguientes resumen la informacién del impacto proyectado.

(2024 [2025] 2026 [2027] 2028 [ 2020 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 [ 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2030 [ 2040

EMPLEOTOT REP {BASE) 41 2 57 66 4 262 609 797 1424 1833 2221 2706 2706 2438 2438 2438 2438
EMPLEQOTOTREP {(MAX) 41 2 115 a9 151 348 794 1214 2362 3249 4947 6419 7851 8851 10.158 11.158 12.590

VALOR REPAR. ACUM. {BASE) 1 1 3 4 4 8 17 28 15 66 89 116 143 168 192 216 240
VALORREPAR. ACUM. {MAX.) 1 1 4 5 8 11 25 11 70 107 160 223 302 390 191 602 727
1 1 4 5 8 14 25 11 70 107 160 223 302 390 491 602 727

[ 2041 | 2042 | 2043 [ 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2042 [ 2050 | 2051 | 2052 | 2053 | 2054 | 2055 | 2056 | 2057

2438 1240 1840 12340 1229 1229 13229 0 0 0 [} 0 0 0 [} 0 0
13.177 13544 13955 13631 13089 12491 11613 9785 9.174 7347 6736 4909 4798 3069 2458 1279 1729

265 283 301 320 332 344 356
858 993 1132 1267 1388 1522 1637 1735 1826 1899 1966 2015 2058 2088 2113 2125 2137

858 993 1.132 1267 1398 1522 1637 1735 1826 18299 1966 2015 2058 2088 2113 2125 2137

REPARACION Y MANTENIMIENTO NAVAL Y O&G
En base a la Proyeccién de Valor de Flota

VALOR
IMPACTO EN REPARACIONES Y ACUM
EMPLEO :
MANTENIMIENTO DE FLOTA OFFSHORE (MMUsd)
25.000 r 2.500
0,0175% VALOR DE REPARACION NACIONAL/ VALOR DE LA FLOTA
25,1 EMPLEQS TOTALES EN REPARACION / MMUSD DE VALOR
20.000 F 2.000
- Parémetros de USD
Rep/ Valor barco >. 15.000 I 1.500
yde E/UsdRepNav | f | BEEEN-|FM ey -----------mmmmmmmmm e
- Consolidacion
informacién
- Modelado y Anélisis 10.000 - 1.000
5.000 + 500
0 -0
2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042 2044 2046 2048 2050 2052 2054 2056
/ mm EMPLEO TOT REP (BASE) mmm EMPLEO TOT REP (MAX)
—— VALOR REPAR. ACUM. (BASE) —— VALOR REPAR. ACUM. (M AX.)
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3.5.4 Impacto en Ciencia y Tecnologia

Para este analisis, se tomd la relacion entre la inversidn realizada en Ciencia y Tecnologia en la
Argentina y la cantidad de empleo generada en cientificos y becarios.

Este pardmetro se obtuvo en base a la informacion del presupuesto 2022 de C&T de la Argentina,
presentada en el Anexo Il del capitulo de C&T en este estudio. Esa informacion se resume aqui,
observandose el pardmetro de 15,18 Empleos / MMUSD.

] Empleo/
Inw n Empl
235.899 Mpesos
OyT ARG. Tot 2022 27539 15,18
130 pesos/délar 1.815 MMUsd

Se considera ahora el caso de Brasil, explicado también anteriormente, en el que de modo
simplificado, se invierte en C&T el 1% del valor de la produccion hidrocarburifera.

Tomando las producciones de petréleo proyectadas en ambos escenarios, y valorizandolas a 80
USD/barril, se obtienen las proyecciones de inversion y empleo en C&T que se presentan a
continuacion.

Al estar relacionada a la produccidn, la inversion recién empezaria en el 2030, que es el afio planteado
como el de inicio de produccion offshore en Argerich.

Paralelos al ritmo de produccidn y con los parametros indicados, se proyecta la inversidon y empleo
segun cada escenario.

Al igual que en Brasil, se pone un tope maximo a la inversién derivada de este célculo.

En este caso se define que sea 300 MMUSD/a (menor que el del caso de Brasil), que en esta
proyeccion se aplica a partir del 2033, en el Esc. Maximo, y a partir de 2036, en el Esc. Base.

[ 2030] 2031] 2032] 2033] 2034 2035 2036] 2037] 2038] 2039] 20a0] 2041] 2042

Inv. CyT Base 50 96 147 243 289 339 300 300 321 273 227 183 119

Inv. CyT Max. 50 9 197 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300
Empleo CyT BASE 765 1461 2.226 3.688 4.383 5.149 4,553 4.553 4.870 4.140 3.444 2.783 1.809
Empleo CyT MAX 765 1461 2992 4,553 4553 4553 4553 4553 4553 4553 4553 4553 4553

MMB/aBASE| 63 120 | 183 | 304 361 424 [ 464 | 436 | 401 | 341 | 284 | 229 [ 149

MMBfaMaX| 63 120 | 246 | 424 607 848 [ 1072 [ 1284 [ 1473 [ 1625 | 1756 | 1.854 | 1842

|| 2043] 2044] 2045] 2046] 2047] 2048] 2049] 2050] 2051] 2052] 2053] 2054]2055]2056
Inv. CyT Base 92 35 25 21 -
Inv.CyTMax. 300 300 300 300 300 300 300 300 300 195 117 % 25 2

Emplec CyTBASE  1.392 835 383 313 - - - - - - - - - -
Empleo CyTMAX 4553 4553 45533 4553 4553 4553 4533 4553 4557 2957 1774 1148 383 313

MmB/aBasE] 115 | 69 | 32 26 0o | o J] o | o | o | o | o | o
MMB/amax|| 1848 | 1728 [1576 [ 1393 [1152 | 928 | 716 | 527 | 375 | 244 | 146 | 95

(o |0
[32 |26



Para esos niveles de inversion, la generacién de empleo maximo asociado seria de 4.553
investigadores y becarios.

Con estos recursos se podria generar un area de Investigacion y Desarrollo de las Ciencias Ocedanicas,
entre las cuales esté la relacionada al offshore, pero superando este alcance. Es que, en realidad, la
mayor rigueza escondida en los Océanos aun no estd siendo suficientemente aprovechada ni
tampoco investigada. Tal es el caso de la energia edlica marina, la mareomotriz, la generada por las
olas, la de biomasa marina (algas) y, mas aun, la de la mineria submarina.

También se podrian aplicar mayores recursos a la investigacion pesquera, antdrtica y la relacionada
con los efectos del Cambio Climatico en nuestros océanos y costas.

Para la Argentina, con tal extensidon maritima, es imprescindible aplicar recursos para conocer y
desarrollar nuestro mar, y qué mejor hacerlo con los recursos econdmicos que provienen de esa
misma fuente.

Estos niveles de inversidn minima son necesarios para que una infima parte de la riqueza del offshore
se aplique real y directamente a generar verdadero desarrollo futuro con proyeccién de crecimiento
y valor agregado.

La siguiente imagen resume graficamente estos impactos, y los relaciona con recientes valores
nacionales de inversién y empleo totales.

CIENCIA Y TECNOLOGIA
En base a la Proyeccién de Barriles/a, del Usd/barril y de la politica de Brasil
17\ empeos @) IMPACTO EN CIENCIA Y TECNOLOGIA s~ NVERSION Ac.
-@- (MMUsd)
@ 1% de Valor de Prod. Offshore anual (@80 Usd/B) r) — \
14.000 300 MMUsd/afio de Inversion Méxima anual en C&T - r 7.000
15,2 Empleos de investigacén/ MMUsd invers. en C&T

12.000 27500 es el  6.000

19  Valor & empleo total
s/ Valor de i
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3.5.5 Impactos Consolidados

En esta seccion del Analisis de los Impactos potenciales por la exploracion y produccion
hidrocarburifera de la CAN, se presenta la consolidacion de la informacion desarrollada en las
secciones anteriores para los siguientes seis tipos de impactos:

- Construccion Naval

- Construccion de Astilleros
- Reparaciones Navales

- Tripulaciones

- Cienciay Tecnologia

Los impactos mencionados fueron cuantificados tomando dos variables simples y consolidables:

- Elempleo generado
- Elvalor econémico

Como impacto laboral se considerd sélo el empleo directo e indirecto, sin tomar en cuenta el
inducido.

En todos los casos, se consideraron los dos escenarios definidos como Escenario Base y Escenario
Mdximo.

Para la presentaciéon de resultados consolidados, se decidié que seria mas claro presentar
separadamente el Impacto Laboral y el Econdmico.

Esta presentacidn se realiza en forma de Tablas y Graficos, separando los resultados por Escenarios,
pero presentandolos juntos para poder ver su relacion.

3.5.5.1 Impacto Laboral Consolidado

La tabla siguiente resume la proyeccion del empleo para cada actividad y en forma separado por
escenario; y los siguientes graficos presentan en columnas, las proyecciones de empleo antes
tabuladas en dos graficos diferentes para cada escenario, pero usando la misma escala para facilitar

la comparacién.

En el Esc. Base se llegarian a generar unos 71.500 empleos y en el Esc. Max unos 242.000.
En ambos casos la enorme mayoria (76%) lo genera la construccion naval offshore + O&G.
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EMPLEO

2024|znzs|znzs| 227 [ 2028 [ 2029 [ 2030 [ 2031 | 2032 [ 2033 [ 2094 | 2035 | 200 | 209 [ 2098 | 239 | 2000
Empleo Const Naval - - - 3547 13.744 17896 33.597 36786 41980 59.111 62.744 46.709 - - - - -
Emplen Reparc Naval 41 2 57 66 1 762 609 797 14724 1.833 21 2706 2.706 2438 2438 7438 7438
Emplen Const Astilleres - - - 1771 4577 1326 5769 156 1.022 - - - - - - - -
Empleo Consiruc. Puertes - - - - - - - - - - - - - - - - -
Emplen deTripulaciones 20 5 32 39 9 461 665 1200 1.460  1.434 2.177 1.846  1.976 1.254 1331 1408 1485
Empleo en CET - - - - - - 765 1461 2236 3.688 4.383 5149 4.553 4553 A8/0 4140 3444
Total: 61 8 90 5417 18.329 19946 41.405 40599 48112 66.066 71.526 $6.410 9.234 8.245 8.640 7986 7368
XTSI o+ | 2025 [ 2026 | 2027 | 2028 [ 2029 | 2030 [ 2031 | 2032 | 203 | 2034 | 2035 | 206 | 2037 | 2038 | 2038 | 2040
Empleo Const Naval - - 5466 11.887 23.347 27477 39.737 47694 85158 136.868 157.468 212223 218.378 214.274 194635 156101 191957
Emples Reparc Naval 41 2 115 69 151 348 794 1214 2362 3249 4.947 6419  7.851 8851 10.158 11.158 12.590
Emplen Const Astilleres - - 2617 2967 4837 1000 4119 1991 12170 15.567 4.104 13940 1.847 - - - -
Empleo Consiruc. Puertes - - - - - - - - - - - - - - - - -
Emplen deTripulaciones 20 5 58 40 82 4317 635 1467 1.900  2.833 3.880 4662  5.8341 6.191 7464 7864 9357
Empleo en C&T - - - - - - 765 1461 2992 4553 4.553 4553 4553 4553 4553 4553 4553
Total 61 7 8250 14957 28412 29251 46.051 S53.827 104583 163.070 174952 241 797 238.470  233.870 216811 219676 218406
EMPLEO
l:lu1|zluz‘m3|m4‘m5‘1m|zm7‘zmlmqs‘lmllﬂs1|zm|zusalzu54|zusslzuss
Empleo Const Naval - - - - - - -
Empleo Reparc Naval 2438 1840 1840 1840 1229 1229 1229
Empleo Const Astilleros - - - - - - -
Empleo Construc. Puertos - - - - - - -
Empleode Tripulaciones  1.562 1324 138 1448 1.013 1055 1.09
Empleoen CRT 2783 1809 1.392 #35 383 313 - -
Totd: 6784 4573 4618 4173 2625 1597 2325
]zm1|zu|2‘ms|m4‘m5‘zm|zm7‘1m|mu‘zoso|1051|zosz|1053|2|:54|2055|2056
Empleo Const Naval 192994  189.886
Empleo ReparcNaval | 13.177 13544 13.955 13631 13.089 12491 11613 9785 9174 7347 6736 4909 4298 3069 2458 1229
Empleo Const Astilleros - - - - - - - - - - - - - - -
Empleo Construc. Puertos - - -
EmpleodeTripulaciones.  §985 10111 8913 9845 8320 8367 7276 6407 6206 5205 4921 3787 3422 2514 2076 1067
Emplenen C&T 4553 4553 4553 4553 4553 4553 4553 4553 4553 4553 4557 2957 1774 1148 383 313
Total 219709 218094 27.421 23029 25962 25.411 23.441 20.745 19933 17.105 16215 1L653 9.494 6731 4.917 2609
,
EMPLEOS Esc. BASE Esc. MAXIMO
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En el grafico, una columna central de distribucion porcentual muestra la gran preponderancia del
empleo generado en la construccidén naval que, junto al empleo en la construccion de astilleros y en
C&T, alcanzan el 86% del empleo total.

Se resalta que justamente ese impacto del 86% no ocurrira solo, sino que depende exclusivamente
de una serie de decisiones y efectivas implementaciones politicas que en los ultimos 40 afios no han
existido para el offshore.

El restante 14% se generara casi con independencia de que las politicas sean a favor o en contra del
desarrollo.

3.5.5.2 Impacto Econédmico consolidado

De forma similar al caso del impacto laboral, se desarrolla aqui el impacto econédmico, separando el
origen.

1 1 3 134 538 8927 1.679 2346 31.134 4182 5.783 6.207 6.534 6.858 7.204 7.501

20242025 | 2026 | 2027 [ 2008 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 203 295 | 2036 | 2037 | 203 | 2039 |
Valor Ac. Barcos - - 70 323 628 1.163 1.712 2302 3.086 3875 4.432 4432 4.432 4432 4.432
Valor Ac_ Reparadones 1 1 3 4 a B 17 28 45 66 116 143 168 192 216
Total ValorProducide: 1 1 3 74 327 636 1180 1740 2347 382 3.964 4548 4576 4600 4624 A649
Inversién Ac. en Astilleros - - - ] Z11 256 448 460 494 494 494 494 494 494 494 494

Inversiin Ac. en Puertos - - - - - - - - - - - - - - - -

Inversién Ac. en CRT - - - - - - 50 147 293 536 B25 1.164 1.464 1.764 2085 2.358
Totallnverdones - | - - s9 211 256 498 607 787 1030 1319 1658 1958 2258 2579 2.8%
oL 1 1 3 134 s38 892 1679 2346 3134 4182 s.283 6207 6534 6.858 7204  7.501
1 1 237 573 1.166 1674 2505 3396 5224 7396 10364 13.727 16.774 19720 22446 25.198

2024] 2025 2026 | 2027 [ 2028 | 2029 [ 2030 [ 203 | 2092 | 2033 [ 2034 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2038 |
Valor Ac. Barcos - 133 370 799 1267 1900 2612 3.808 5624 7.603 10,137 12745 15.303 17627 19.969
Valor Ac_ Reparadones 1 1 4 5 8 14 25 41 70 107 160 223 302 390 491 602
TotalValorProducids: 1 1 137 375 807 1281 1525 2653 3878  §731 2763 10361  13.046  15.693 18118 20.570
Inversién Ac. en Astilleros - - 99 198 359 393 530 596 1002 1521 1.658 2.122 2.184 2.134 2184 2.184

Inversidn Ac. en Puertos - - - - - - - - - - - - - - - -

Inversidn Ac. en CRT - - - - - - 50 147 344 644 944 1.244 1544 1.844 2144 2.444
Totalimverdones - | - 99 198 359 393  S80 743 1346 2165 2.601 3366 3728 ams 4328 A6
TOTAL 1 1 237 S73 1166 1674 2505 3396 5224 7896 10364 13727 16774 19720 22446 25.198

7752 7959 8097 8115 8134 8146 8158 814 - -

40 | 2001 | 2042 [ 2043 | 2004 | 2005 | 2046 [ 2007 | 2008 | 2049 | 2050 | 2050 [ 2052 | 2053 | 2054 | 2055 | 2056 | 2057
ValorAcBarcos 4432 4430 4430 4431 4431 4431 4432 4432
vloracReparaciones 200 265 283 301 320 332 34 3%
TotdVaorProducido: 4673 4697 ATIS AT ATS2 AT6A ATI6 ATE

Inversian Ac. en Astilleras 494 494 494 494 494 494 494 494
Inversidn Ac. en Puertos - - - - - - - -
Inversibn Ac.enC&T 2585 2768 2888 2888 2888 2888 2888 2888
Totdinverdones: 3079 3262  3.382
TOTAL 7752 7959 8.007 A7 4752 4764 A776 A789

27916 30651 33353 33792 34228 MMG5R 35082 35498 3595 36287 36660 37007 3707 330 37537 3158 37619 3631
\ w0 | 2041 | 2042 | 2003 [ 2004 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050 | 2051 | 2052 | 2053 | 2054 | 2055 | 2056 | 2057
ValorAc.Barcs 22261 24566 J6833 J6833 76833 76833 26831 26833 26833 26813 6.833 26833 26833 6433 26833 26833 26833 2683
ValorAc.feparaciones 727 858 993 1132 1267 1308 1522 1637 1735 18% 1899 1966 2015 2058 2088 2113 2135 2137
Totd ValorProducido: 22088 25424 27.626 27.965 28100 28331 2R355 28470 28568 28650 28732 28709 28843 23.491 28021 28045 28058 20.070

Inversidn Ac. en Astilleros 2184 2184 2184 2184 2184 2384 2184 2184 2184 2184 2184 2384 2184 2.184 2184 2184 2184 2184

Inversidn Ac. en Puertas - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Inversibn Ac.enCET 2744  3.044 3344 3644 3944 4244 4544 434 5144 5444 5744 6044 6239 6356 6432 6457 6477 6477
TotdlInversiones: 4928 5228 5528 5.828 6.128 6428 G728 7028 7328 7.628 7928 8228 8423 8540 8615 8641 8.661 8.661
TOTAL 27916 30.651 33.353 33.792 34.228 34658 35.082 35498 35.895 36.287 36.660 37.027 37.271 37.430 37537 37.586 37.619 37.631
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Los siguientes graficos exhiben las proyecciones econdmicas de valor producido (Barcos
Reparaciones) e inversiones (Astilleros y C&T) antes tabuladas. Se presenta en dos graficos diferentes
para cada escenario, pero usando la misma escala para facilitar la comparacion.

IMPACTO ECONOMICO CONSOLIDADO

Esc. BASE Esc. MAXIMO MMUsd Ac.
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En el gréfico, una columna central de distribucion porcentual muestra la gran preponderancia del
valor generado en la construccién naval offshore + O&G que, junto a la inversidn en la construccidn
de astilleros y en C&T, alcanzan el 95% del valor generado total.

Es importante aclarar que los valores econdmicos aqui mencionados son totales (no netos de valor
agregado nacional)

Se resalta que justamente ese impacto del 95% depende casi exclusivamente de una serie de
decisiones y efectivas implementaciones politicas inexistentes hace 40 afios.

Por su lado, el restante 5% se generaria casi con independencia de que las politicas sean a favor o en
contra del desarrollo.

3.5.5.3 Impacto total consolidado

Como resumen final de esta seccidén de cuantificacion de los Impactos, se presenta una imagen que
consolida los impactos totales tanto laborales como econdmicos para ambos escenarios
considerados.

Como conclusidn de este analisis se puede proyectar que:

- Elimpulso del desarrollo se podria empezar a dar en el afio 2025 y tomar mayor fuerza en el
2030, con el inicio de produccion de la primera FPSO.
- En el Escenario Base se pueden generar:
O Hasta 72.000 empleos para el 2034; y
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O Hasta 8.200 MMUSD de Producciones e Inversiones para el 2047

- En el Escenario Maximo, se pueden generar:
O Hasta 242.000 empleos para el 2035; y
0 Hasta 37.600 MMUSD de Producciones e Inversiones para el 2057

o)
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Finalmente, en este grafico se han agregado dos flechas de color que pretenden representar los dos
grandes desafios que hay por delante; uno mas inmediato y el otro a mediano plazo.

Una Politica Publica a favor del Desarrollo. El Desafio “Anterior”.

El primer desafio, indicado con la gran flecha verde, plantea la fuerza
necesaria para cambiar el modelo actual y lograr el impactante desarrollo
qgue la CAN puede generar en la Argentina industrial, logistica y cientifica,

tres vectores con enorme impacto en el entramado social nacional.

Como se indicé en las secciones anteriores, una parte de este desarrollo esta asegurado si la
exploracién de la CAN es exitosa. Tal es el caso de las tripulaciones, las reparaciones navales y las
obras portuarias que necesariamente generaran cierto gasto local y un minimo desarrollo nacional.
El verdadero desafio esta en lograr el potencial generado en la industria y en la investigacién, con el
realmente importante impacto posible en la Argentina. Y esto depende casi exclusivamente de las
politicas publicas.

El comentario respecto de esta particular dependencia no es trivial: se ha demostrado con amplitud
gue magnificas oportunidades de desarrollo industrial y logistico naval nacional han sido
desperdiciadas justamente por decisiones politicas en contra del desarrollo.

En casi todas las ocasiones, se han perdido esas oportunidades por la muy inadecuada respuesta
politica nacional ante dilemas similares al que se plantea en este caso: confiar y apoyar las
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capacidades de los argentinos, asociados a los mejores del mundo, para lograr el desarrollo
competitivo necesario o buscar el atajo de la importacién permanente con toda variedad de excusas.
Los resultados de buenas politicas publicas para desarrollar la industria, la logistica y la ciencia a través
de la actividad offshore estan muy cerca en el tiempo y el espacio. Brasil, nuestro vecino y posible
aliado estratégico para este desarrollo, empezd su desarrollo industrial offshore colosal hace sdlo 20
afos aplicando las politicas adecuadas, justamente contrarias a las nuestras de hace muchas décadas.
Si se aplica una politica industrial naval diferente a la de las Ultimas décadas tendremos una chance
gigantesca.

La Argentina Oceanica. El Desafio “Posterior”

El segundo desafio, planteado con la gran flecha azul a partir del momento que se reduce la mayor
demanda laboral, se trata de prepararnos para dar continuidad a este desarrollo.

Si se logra alguno de los escenarios de desarrollo planteado, tarde o temprano, la demanda de trabajo
de produccion de barcos, etc. se reducira a la minima expresion de tareas de reparacidn naval y de
logistica offshore hasta que estas flotas se reduzcan también cuando vaya finalizando la produccién
de los pozos rentables. No sabemos a ciencia cierta cuando ocurrira, pero asi sera y en plazos no muy
lejanos.

Los empleos que se perderian en esa situacion son los de los astilleros, los de logistica maritima, los
de los constructores de infraestructuras navales y portuarias y los de cientificos y técnicos.

Y esas son justamente las capacidades que se necesitan en abundancia para conquistar la frontera
oceanica nacional donde aguarda una enorme riqueza, mediante un sinnumero de actividades como:

La produccién de energia oceanica:
O granjas edlicas offshore
0 sistemas de energia mareomotriz
0 sistemas de energia de olas
0 produccion de biomasa (algas) para obtener BioGNL
- El desarrollo de la acuacultura
- El desarrollo de la pesca sustentable
- El desarrollo de la mineria submarina
- El desarrollo de bienes y servicios para la logistica antartica
- La construccidn naval para las actividades nacionales y la exportacién
- El desarrollo de sistemas eficientes de patrullaje maritimo
- Lainvestigacion cientifica en areas ocednicas
- El desarrollo de soluciones para mitigar y adaptarnos al cambio climatico

Por lo tanto, se debe trabajar desde ahora para aprovechar los calificados recursos (capacidades) que
tendremos disponibles en abundancia al terminar el ciclo de demanda de la industria offshore. Se
trata de recursos humanos, de infraestructuras portuarias e industriales navales y del desarrollo

cientifico derivados de la actividad offshore.

Para que este desafio también sea exitoso se requiere una planificacién anticipada.
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4- SUSTENTABILIDAD

4.1 Resumen de Analisis de Sustentabilidad

Como casi todas las actividades econdmicas industriales, la produccion offshore también genera
emisiones de CO; no deseables y, como es una actividad de mucho volumen, estas emisiones son
ademas voluminosas. Provienen principalmente del uso del gas natural de los mismos pozos
productivos que alimentan a las FPSO. También son importantes las emisiones de los otros barcos
offshore que usan Diesel Oil. Proyectando la situacidn actual (BAU: Business As Usual), se emitirian
entre 22 y 136 MMtCO,, segun el escenario considerado.

En este estudio se propone reducir esas emisiones reemplazando el 100% del DO de los OSV y el 10%
del gas natural de las FPSO por BioGNL (cero emisiones) de producciéon local en base a desechos
pesqueros, urbanos y cultivos energéticos cercanos a los puertos de operacion.

Estas medidas definen la proyeccion Objetivo (OBJ) de emisiones, con una reduccién substancial de
4 a 29 MMtCO; segun el escenario. Aun asi queda una cantidad grande de emisiones de entre 18 a
107 MMtCO; cuyo impacto debe ser contrarrestado.

Conscientes del impacto negativo que generan esas emisiones, las empresas mdas importantes del
mundo, (incluyendo operadores offshore, como Equinor), previsionan en sus inversiones productivas
a partir del 2030, un valor del orden de 100 USD/tCO; para financiar inversiones compensatorias del
impacto atmosférico que aun no logran evitar.

Aplicadas en este caso, esas inversiones permitirian descarbonizar, por ejemplo, el transporte fluvial
regional y la actividad pesquera costera, generando entre 7.240 y 27.740 empleos.

La siguiente imagen resume este proceso mostrando que, trabajando en conjunto, la sociedad puede
lograr mayor desarrollo cuidando el ambiente.
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Esto es posible gracias a la capacidad nacional para producir BioGNL (combustible de cero emisiones)
en forma competitiva, obteniendo los siguientes beneficios:

- Se genera una Economia Circular que activa producciones regionales de biomasa

- Se acelera la Transicion Energética

- Se elimina el 100% del CO; de los OSV (primera flota mundial offshore Net Zero)

- Sereduce el 10% de las emisiones en las FPSO

- Y, ademas, esto se logra generando un ahorro de mas de 5.300 MMUSD, suficiente para
construir el100% de las biorefinerias y cubrir el 50% del Valor Nacional de las construcciones
offshore locales consideradas.
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4.2 Introduccion al Analisis de Sustentabilidad

El punto 5 del Anexo Il del Convenio Especifico entre YPF y FIUBA agrega un aspecto adicional al
alcance ya desarrollado hasta ahora. Se trata de la solicitud de realizar un “Abordaje preliminar del
potencial del proyecto para contribuir a la mejora de las condiciones de sustentabilidad de las
actividades productivas en la costa bonaerense”.

Para tal abordaje se realizé un estudio preliminar del impacto atmosférico de la operacién offshore
planeada en ambos escenarios de produccién considerados (Base y Maximo).

Para este estudio se define una Proyeccidon BAU (Business As Usual) como continuacién de la situacion
actual en términos atmosféricos y se la compara con la Proyeccion OBJ (Objetivo) que es alcanzable
tomando medidas tecnolégicamente disponibles en el mercado que reducirian las emisiones
sensiblemente.

Asi, se calculan los volumenes de emisiones de CO; para estos escenarios y estas proyecciones.

Pero, siguiendo el mismo esquema del resto del estudio, en este caso también se busca cuantificar el
impacto econdmico.

Para esto ultimo se proyecta un reemplazo parcial de los combustibles actuales (proyeccién BAU) por
otros mas limpios para la operacidn offshore en la proyeccién OBJ.

Ese reemplazo, ademds de reducir emisiones de CO2 y otras con impacto en la Salud, puede tener
efectos econdmicos y sociales muy positivos en la region.

Finalmente, este capitulo propone la posible aplicacion de acciones compensatorias y mide su
impacto en el empleo y la produccion nacional.

Primero se presenta en detalle el desarrollo de los impactos para el Escenario Base de produccion;

luego, se presentan los resultados del Escenario Maximo; y finalmente, se muestran en conjunto los
resultados combinados de ambos escenarios y ambas proyecciones en forma consolidada.
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4.3 Sustentabilidad en Escenario BASE

4.3.1 Volumen de Emisiones Esc. BASE

En primera instancia se definen algunos pardmetros de emisiones para cada tipo de embarcacion
involucrada en la operacidn offshore. La siguiente Tabla resumida presenta los siguientes valores.

m3/t tCO2/tDO
1,176 3,15

| tpo/d |d/fa| tDO/a | m3DO/a | tCO2/a
SUPPLY BOAT 15 330 4950 5.821 15.601
CREW BOATS 7 330 2310 2.717 7.280
DRILL SHIPS 32 200 6400 7.526 20.171
csv 15 200 3000 3.528 9.455
PLV 15 200 3000 3.528 9.455

FPSO

DSV 10 200 2000 2.352 6.303
MSV 15 200 3000 3.528 9.455
RESCUE BOAT 5 200 1000 1176 3.152
OSRV 5 200 1000 1176 3.152

Con esta informacion, se calculan las emisiones generadas en la operacién offshore, separando el
analisis en dos partes. Por un lado, las embarcaciones que en BAU utilizan Diesel Oil (DO), que son
todas menos las FPSO; por otro lado, se consideran estas ultimas, que como combustible utilizan el
mismo gas asociado que viene de la produccidn petrolera offshore. Para este uUltimo caso, se utiliza la
informacion del sistema QueStor, suministrada por YPF para este anélisis.

4.3.1.1 Volumen de Emisiones Esc. BASE — Proyeccion BAU

Los millones de m3 de Gas consumidos anualmente por las FPSO se dividen por 27,8 para convertirlo
en valores de energia (MMBtu/afio), luego divididos a su vez por 0,00216 para obtener los millones
de toneladas de CO; emitidos anualmente (MMtCO,/a).

Por fin se suman ambos valores, obteniéndose para cada ano el volumen de emisiones totales, que
para todos los afios de operacidn arroja un total de 21,91 MMtCO,, siendo las FPSO responsables del

82% (18,04 MM1tCO;) de estas emisiones.

Este desarrollo se presenta la siguiente tabla, que resume el volumen de emisiones CO, para la
proyeccion BAU del Escenario Base.
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ESCENARIO BASE

IMPACTO AMBIENTAL (tCO2 emitidas)

TOTAL Emisiones generadas por el DO
mvitcoz/a | QLY P X[o) JER 2024 | 2025 | 2026 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 |
2 ,29 SUPPLY BOAT om 0,01 001 001 001 0,05 0,05 0,08 010 012
0 ,24 CREW BOATS om - 0m 001 - 0,01 0,01 0,01 00 001
0 ,42 DRILL SHIPS 002 - 002 002 - 0,05 0,03 0,05 007 003
0 ,19 vV - - - - - 0,02 0,02 0,03 003 0,02
0,10 PLV - - - - - 0,01 0,01 0,02 002 001
0,00 FPSO - - . - -
0,23 DSV - - - - - - 001 o001 001 001
0,10 M5V - - - - - - 001 0,01 000 0,00
0,14 RESCUE BOAT - - -~ - op o om  op
0,16 OSRV 0,00 - 000 0,00 - 0,01 0,00 0,01 001 001
3,86 MMtCOZIa| 0,04 | 0,01 | 0,04 | 0,04 | 0,01 | 0,14 | 0,13 | 021 | 025 | 0,23 |
FPSO (MM m3 Gas/a) 17 197 282 437
FPSO (MMBTU/a) @ 27,8 m3GAS/MMBtu 42 71 102 157
18,04 | FPSO (MMt CO2 Gas /a) @ 2,16 Kg CO2 / m3 Gas | 025 042] 061 0,94]

VOL TOTAL EMISIONES (Gas+DO)
21,91 QUVi{eey

0,04 | 0,01 | 0,04 ( 0,04 ( 0,01 0,14| 0,39| 0,63| 0,86| 1,17|

| 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2035 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047
013 016 016 016 016 016 016 016 012 012 012 008 008 008

001 001 001 001 O00L O00L 001 001l 001 001 001 001 001 001
0p7 003 003 - - - - - - - - - - -
0pa 002 002 - - - - - - - - - - -
002 o002 002 - - - - - - - - - - -
001 002 002 002 002 002 002 002 002 002 002 001 001 001
000 001 001 001 001 001 001 001 000 000 000 000 000 000
001 001 001 001 O00L O00L 001 001l 001 001 001 001 001 001

001 001 001 001 001 001 001 001 001l 001 001 001 001 0,01

| II,M| IJ,H| II,H| II,21| II,21| II,21| 0,21| II,21| II,17| 0,17| II,17| 0,11| 0,11| 0,11

r 519 it 759 787 a7 Fo1 653 582 133 382 342 m m 205

ro197 258 273 283 269 252 235 209 156 137 123 87 79 74

1,19| 1,55| 1,64| 1,7u| 1,61| 1,52| 1,41| 1,26| 0,93| u,sz| n,74| u,52| u,qs| 0,44

1,49 | 1,83 ‘ 1,92 | 1,91 | 1,83 ‘ 1,73 | 1,62 | 147 ‘ 1,10 | 0,99 | 0,90 ‘ 0,64 | 0,59 | 0,56
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4.3.1.2 Volumen de Emisiones en Esc. BASE — Proyeccion OBJ.

Para la Proyeccion Objetivo (OBJ) se considera lo siguiente:
- Todos los OSV y Crew Boats, a utilizarse a partir del 2030, utilizaran BioGNL, generando cero
emisiones en sus operaciones. Se considera que estas embarcaciones seran construidas en la

Argentina y se abasteceran desde Biorrefinerias cercanas al puerto operativo.

- En las FPSO se considera reemplazar el 10% del Gas por BioGNL de cero emisiones. Este
porcentaje puede ser mayor, pero eso podria generar dificultades de espacio dificiles de
solucionar en una FPSO, y también ocasionaria un importante incremento de costos internos
por el combustible (considerado sin coto en el BAU de este estudio), aunque se compensarian
por el costo del carbono evitado. Se considera este porcentaje para sumarse al esfuerzo que
las operadoras offshore responsables hacen por reducir las emisiones de CO; mediante otros
métodos (Captura de Carbono, Eficiencia Energética, Reinyeccidn en cavernas subterrdneas,

etc.).

- Enelresto de las embarcaciones se mantiene la proyeccidon BAU.

La siguiente tabla compara los valores de la proyeccion BAU con la OBJ aqui planteada.

2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 |

FPSO - - - - - - 03 04 06 09 1,2

OsV+Cew 00 00 ©00 00 O00 01 o01 01 o001 o001 01

Resto 0,0 - 00 0,0 - 01 01 o1 01 01 0.2

Total 00 o00 o00 00 00 01 O04 06 09 12 15

MMtCO2 (OBJ)
FPSO Reduc. % CO2 10% 10% 10% 10% 10%
FPSO - - - - - - 02 04 05 08 1,1
OSV+Crew(100%) o006 ©00 ©00 ©00 00 01| - - - - -

Rest0% 0.0 - 00 00 - 01| 01 o©01 01 01 0,2

Total 00 00 o00 00 o060 01| 03 05 07 09 12

%BAU| 100% 100% 100% 100% 100% 100%| 78% 79% 79% 81% 82%

| 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 ‘ 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047

1.6 1.6 1,7 16 1,5 1.4 13 0.9 0,8 0,7 0,5 0,5 04

0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0.2 0.1 01 01 0.1 0.1 0.1

01 01 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0,0

1.8 19 1,9 18 1,7 1,6 15 1,1 1,0 09 0,6 0,6 0,6
10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10% 10%

1,4 1,5 1,5 1,5 1,4 1,3 11 08 07 0,7 05 04 0,4

0.1 0.1 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

1,5 1.6 16 15 14 1,3 12 09 08 07 05 05 0,4

82% 83I% &% 8% 8I% K% 8% 8U% 79% 77% 78% 77% JOK%
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Se observa que en el Ultimo afio se alcanza un 76% de la proyeccion BAU. Esta importante reduccién
(un 24%) de emisiones para el 2047 (respecto al 2029), aportaria mucho al esfuerzo de reduccién de
impacto atmosférico de la produccién offshore que se plantea el operador del Argerich.

En el Equinor Energy Transition Plan 2022, page 4, se propone lo siguiente:

4.3.1.3 Comparativa de Emisiones entre Proyecciones en el Esc. BASE

Para explicar la comparativa entre proyecciones, se plantean una serie de graficos acomodados en
una misma imagen.

En la siguiente imagen, el grafico de la izquierda indica las emisiones de CO; anuales y acumuladas
para ambas proyecciones (BAU y OBJ) en el Escenario Base.

Las columnas (eje izquierdo) comparan las emisiones anuales, donde el color verde muestra las
menores emisiones de la proyeccién OBJ.

Por su lado, sobre el eje derecho se indica el volumen de emisiones de CO; acumulado, que al final
del periodo alcanza 22,7 MMtCO; en la proyeccién BAU y 18 MMtCO; en la proyeccion OBJ,
notandose una reducciéon de 4,7 MMtCO..

El grafico de la derecha muestra el total de emisiones del periodo para ambas proyecciones,
distribuidas acorde al tipo de barco emisor de las mismas, notandose la supremacia de emisiones
provenientes de las FPSO.

Se indica también que la reduccion total obtenida en estas proyecciones es del 21%.
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EMISIONES DE CO2 (Esc. BASE)

MM t CO2/afio VOLUMEN DE EMISION DE CO2 MMt CO2 MM t CO2 Ac.
— Actuin
(ESCENARIO BASE) (ESCENARIO BASE)
6,0 - @ - 30
5,0 4 + 25 25,0
—
4,0 4 I 20 20,0
3,0 L 15 15,0
2,0 4 - 10 10,0
1,0 4 Ls
0,0 L o .
2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042 2044 2046 BAU 0B)
mm tC02/a(BAU) mm tCO2/a(0BJ) — tC02 (BAU) — tCO2 (0BJ) H Resto mFPSO mOSV + Crew

A continuacion se analiza el aspecto econdmico.

4.3.2 Impacto Econdmico de las Emisiones en Esc. BASE

Se analiza ahora el Costo Total de este caso dividiendo el andlisis en dos partes: el Costo Interno y el
Costo Externo. El primero es el relacionado directamente con el costo del combustible que debe pagar
el operador en el mercado y el segundo es el derivado de las externalidades causadas por las
emisiones del CO..

4.3.2.1 Impacto Economico de Emisiones en Esc. BASE - Proyeccion BAU

Costo Interno: Para valuar este costo se proyecta el valor del D.O. considerando un 0,5% anual de
incremento de precio. Para 2024 se asume el valor de 1100 USD/m3 D.O. vigente en puertos
regionales a enero 2023. Este valor se multiplica por el volumen de D.O. que requerird la operacién
offshore en cada ano.

Costo Externo: Para valuar este costo se multiplica el volumen de emisiones anuales de CO;
proyectadas, por el valor de 100 USD/tCO; asumido en este estudio. Este valor es el que utilizan varias
empresas (entre ellas Equinor) y estudios de proyecciones del mercado de carbono, representando
el valor a invertir para neutralizar las emisiones de carbono.

Costo Total: se obtiene anualmente de la suma del costo interno (combustible) y costo externo
(emision de CO,). Este costo total es de 4.312 MMUSD para todo el periodo considerado,
distribuyéndose en un 47% (2.046 MMUSD) para el costo del combustible utilizado, y un 53% (2.265
MMUSD) como valorizacion de la compensacién por las emisiones de CO,.

El valor indicado por Equinor para el 2030 es de 100USD/tCO,, segun el Equinor Sustainability Report
2021, page 22, que dice asi:
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IMPACTO ECONOMICO (MMUsd)

TOTAL Costo Interno del Combustible

MMUsd/a 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 |

1100 1106 1111 1117 1122 1128 1133 1139 1145 1151

28 28 29 29 29 29 29 29 30 30

1.219 | SuPPLYBOAT 6 6 6 7 2 26 A0 53 &0

127 | crew BoATS 3 - 3 3 - 3 3 6 6 &

215 | DRILLSHIPS - 8 8 - 25 17 26 34 17

97 | csv y - y - - 8 8 16 16 12

53 | Py § - § . - 4 4 8 8 a

- FPSO - - - - - - - - - -

123 | psv § - § . - § i 3 3 s

51 | mMsv § - § . - § 4 a4 2 2

75 | RESCUEBOAT - - - - - - 1 1 3 4

86 | osev 1 - 1 1 - 3 1 3z 4 a
2.046 mmusdfa 19| 6| 19] 19] 7] 69| e8] 107] 120] 116]

Costo Externo de Emisiones @ 100 Usd/tco2

41| 68| 91| 121|

MMuUsd/a 5 2 5 5 2| 18

COSTO TOTAL (Interno y Externo) BAU

86 109| 174| 221| 237|

| 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047

1156 1162 1168 1174 1180 1185 1191 1197 1203 1239 1277 1315 1354 1.395
30 30 30 30 30 31 31 31 31 32 33 24 3 36
67 81 82 8 8 83 83 84 63 65 67 46 47 49

6 6 6 6 6 6 6 7 1 1 1 1 1 8
3/ 17 18 - - - - e e - ... -
T T - -
8B 8 B - - - e e e ... .
5 8 8 8 8 B8 8 8 8 9 9 & 6 7
2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 2 2
4 5 5 6 6 6 & 6 4 4 5 3 3 3
5 5 5 & & & 6 6 4 4 5 3 3 3
(154 144 | 145 | 111 | 12| 112 | 113| 13| o] e2] 5| 67| 60| @
| 154 | 188 [ 197 | 195] 187 177 | 166 ] 151 13| 102 | 94| 66| 61| 58

zsa|zoz| 1sa| m| 133| 131‘ 129

L
L
L
&
L]
L]
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4.3.2.2 Impacto Econdmico de Emisiones en Esc. BASE - Proyecciéon OBJ

Para la proyeccién OBJ del Escenario Base, se consideran los costos internos y externos de tres tipos
de buques por separado: FPSO, OSV+CrewBoats y el resto de la flota.

Para el Costo Interno de las FPSO, se calcula la energia (MMBTU-a) a ser generada con el BioGNL la
cual se multiplica por el costo proyectado del BioGNL. Este costo se va reduciendo anualmente en
forma constante desde 17 USD/MMBtu (costo actual de proyectos regionales a escala media) hasta
12,5 USD/MMBtu, que se considera el valor minimo alcanzable en la zona y que se mantiene
constante hasta el final del periodo. Para el Costo Externo de las FPSO, se multiplica el valor unitario
del carbono (100 USD/tCO;) por las toneladas de CO, emitidas después de la reduccién del 10%.
Para el Costo interno de los OSV+CrewBoats, se toma el costo del escenario BAU y se lo multiplica por
la relacion de valores entre el costo del BioGNL y el del Diesel Oil.

El Costo Externo de los OSV + CrewBoats es el mismo de la proyeccion BAU hasta el afio 2030, a partir
del cual esa flota es verde, con lo que este costo desaparece. Finalmente, el Costo para el Resto de
las embarcaciones offshore seria el mismo que el del BAU.

Se presenta el costo total en MMUSD/a para el Escenario Base en proyeccién OBJ.

MMUsd (OBJ) @ 100 Usd/t CO2
2024 | 2075 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033| 2034 | 2035 ‘

Usd/MMBTU BioGNL 17,0 157 164 161 158 155 152 149 146 143 140 13,7

FPSO
300 MMBITUtot 80 80 60 00 00 @80 42 71 102 157 197 258
30 MMBTU {bioGNL) - - - - - - 04 67 10 1,6 20 26
394 Costo intermo - - - - - - 6 11 15 22 28 35
1624 Costo externo - - - - - - 23 38 55 85 107 140
2,018 FPSO Costo total 29 49 70 107 134 175
O5V + Crew
% costoBIO/DO  100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 51% 49% 43% 47%  46%
627 Costo Interno 9 6 g 10 7 29 29 23 29 32 a5 10
17 Costo Externo 2 2 2 2 2 7 - - - - - -
644 OSVirew Costototal 12 8 12 12 8 36 29 23 29 32 s a0
- RESTO
700 Costo Interno . 10 - 10 0 - 40 38 61 70 50 a1 56
160 Costo Externo 2 - 2 2 - 10 9 14 16 12 19 13
859 Resto Costo Total 12 - 12 12 - 50 47 75 8 61 99 69
3.521 TOTAL 2a 8 24 24 8 8 106 147 185 201 268 284

| 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 [ 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047
134 131 128 125 125 125 125 125 125 125 125 125

27,3 283 269 252 235 209 156 137 123 87 79 74
27 28 27 25 23 21 16 14 12 (9 08 07
3z Erg 34 32 29 26 13 17 15 11 i 9
148 153 145 136 127 113 84 4 66 47 43 40
184 190 180 168 156 139 104 91 82 58 53 a9

' 45% 43% 12% 41%  41%  41% 40% 39% 38% 3I7% 36% 35%
3o 37 37 37 37 28

g

57 23 23 23 23 23 20 20 21 14 15 15
13 5 5 5 5 5 4 4 4 3 3 3
70 28 28 28 28 28 24 24 25 17 18 18
293 256 245 32 m 204 156 144 135 94 % 87
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4.3.2.3 Comparativa Econdmica entre Proyecciones en el Esc. BASE

Para explicar esta comparativa entre proyecciones, se plantean una serie de graficos acomodados en
una misma imagen para usar una misma escala.

En la siguiente imagen, el grafico de la izquierda indica la evolucion del costo total anual y acumulado
para todo el periodo.

Se ve que en la Proyeccién BAU el costo anual llega a 342 MMUSD (afio 2036) y que los costos totales
pasan de 4.312 MMUSD a 3.521 MMUSD, generdndose un ahorro total de 791 MMUSD (18%).

El grafico de columnas del centro compara, para ambas proyecciones, la distribucién de costos segln
el tipo de embarcacién, observdndose la fuerte reduccién de costos en los OSV y Crew Boats por el
cambio a BioGNL, un combustible mas econémico y mas limpio.

El aumento de costo en las FPSO se debe a que es mayor el impacto del costo extra del BioGNL
respecto del ahorro de costo del carbono. El costo del resto de los buques queda igual ya que no se
prevén cambios.

El ultimo grafico hace la misma comparacién del impacto econédmico entre proyecciones, pero

mostrando la distribucién entre tipo de costos (Interno: costo del combustible; Externo: costo del
carbono). Se observa aqui que ambos costos se reducen en la proyeccion objetivo.

COSTO DE COMBUSTIBLE + CARBONO (Esc. BASE)

MM Usd/afio

COSTO COMBUSTIBLE + CARBONO
(ESCENARIO BASE)

1.200 - r 5.000

MMUsd Ac.

MMUsd

X tipo de barco

1.000 -
I 4.000

4.000

800
I 3.000

600 -

I 2.000

I 1.000
200

0

2046

2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042 2044

= USD/a (BAU) = USD/a (OBJ) —USD (BAU) a==USD (OBl

3.000

2.000

1.000

MMUsd

x tipo de costo

BAU

OBJ

BAU

OBJ

Resto mFPSO mOSV + Crew

m COMBUSTIBLE

mEMISIGN CO2
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4.4 Sustentabilidad en Escenario MAX

De la misma forma que se realizé para el Escenario Base, se proyectan las emisiones y costos para el
Escenario Maximo y se presentan en los siguientes graficos.

Como referencia de magnitud, los 136 MMtCO; del total BAU son el 90% de las emisiones totales de
Argentina en 2021.

EMISIONES DE CO2 (Esc. MAXIMO)

MM t CO2/ajio VOLUMEN DE EMISION DE CO2 MM t CO2 Ac. Mt CO2
i @ (ESCENARIO BASE) i (ESCENARIO BASE)
16,0 90% CO, ANUAL ARG.2021 160
14,0 140 140
12,0 120 120
10,0 100 100
8,0 80 80
6,0 60 60
4,0 40 40
2,0 20 20
0,0 - 0
2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042 2044 2046 2048 2050 2052 2054 2056 BAU 0BJ
mm tC02/a (BAU) === tC02/a (OB)) — tC02 (BAU) ——tC02 (0BJ) mResto mEPSO mOSV +Crew
COSTO DE COMBUST. + CARBONO (Esc. MAXIMO)
. MMUSD MMUsd
MM Usdfafo COSTO TOTAL (AMBIENTAL + COMBUSTIBLE) MM Usd Ac. xtipo de barco X tipo de costo
3.000 - (ESCENARIO MAX) 30,000 30.000
2.500 I 25.000
2.000 | 20.000
1.500 I 15.000
1.000  10.000
500 I 5.000
0 L - -
2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042 2044 2046 2048 2050 2052 2054 2056 BAU 0BJ BAU 0Bl
mm MM USD/a (BAU) mmMMUSD/a (0BJ) —USD (BAU) — USD (0BJ) Resto  mFPSO = COMBUSTIBLE mEMISION €02

En este caso, entre proyecciones (BAU vs. OBJ), el costo total bajaria un 20% de 26.019 MMUSD a
20.724 MMUSD.
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4.5 Emisiones y Costos para ambos Escenarios y Proyecciones

En la imagen, se presentan los mismos resultados anteriores, pero en un analisis comparativo
consolidado de escenarios y proyecciones, indicando en el eje de la izquierda el volumen de emisiones
y en el de la derecha, los costos totales acumulados.

Se observa que en el Escenario Maximo, el nivel de emisiones llegaria a 9,4 MMtCO,/afio,
correspondiente a casi 5 veces las del Escenario Base.

COMPARATIVA DE ESCENARIOS PRODUCTIVOS Y PROYECCIONES ATMOSFERICAS

MM tCO2/afio MM Usd Ac.
14,0 - 28.000
= MM tCO2-a (BAU)
] 26.019
mm MM tC02-a (08B)) 26018 |
12,0 —— MM USD (BAU) + 24.000
= MM USD (0BJ)
10,0 L 20.000
e e e s e CREEEELEETEEEEEED
8,0 L 16.000
5 veces mas 4
Emisiones
6,0 anuales de CO2 - 12.000
entre escenarios
4,0 L 8.000
2,0 0-==== |" L 4.000
lhas
2024 2029 2034 2039 2044 2049 2054 2024 2029 2034 2039 2044 2049 2054
ESC. BASE ESC. MAX

Este mayor nivel de emisiones, que corresponde a una mayor produccion (y por lo tanto mayores
ingresos por venta de producto), debe ser adecuadamente compensado con las previsiones realizadas
al contabilizar créditos en inversiones compensadoras a razon del precio del carbono definido (en
este caso: 100 USD/tCO;) y eventualmente con los ahorros por el uso de combustibles mas
econémicos (BioGNL), obtenibles en las zonas costeras BUE.

En el Escenario Maximo, el ahorro entre proyecciones es de 5.295 MMUSD, correspondiente a un
20% respecto del caso BAU.

El siguiente grafico hace la misma comparacién del impacto econdmico entre proyecciones, pero
mostrando la distribucién entre tipo de costos (Interno: costo del combustible; Externo: costo de
emisiones de carbono).

Los 5.295 MMUSD ahorrados en total en el escenario MAX son suficientes para cubrir la construccion

de todas las biorrefinerias necesarias y el 50% del valor neto nacional de las obras navales y de O&G
consideradas.
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COMPARATIVA ECONOMICA DE ESCENARIOS Y PROYECCIONES ATMOSFERICAS

COSTO TOTAL MMUsd ACUM.

30.000

mEMISION CO2

25.000 -5.295 MMUsd Con este Ahorro se financia el 50% del

20% Ahorro Total Valor Nacional Neto de las construccio-

B COMBUSTIBLE nes navales y 0&G consideradas

20.724

20.000

10.731 MMUsd
Provisidn econdmica

15.000 para inversiones que
1.801 MMUsd cancelen 107 MMt CO2
Provisidn econémica para -2.434 MMUsd
inversiones que cancelen =791 MMUsd 10.000 _ 20%AhorroComb. _ % _ __ __
18 MMt CO2 18% Ahorro Total
Aplicando estos recursos a
5.000 cancelar 107 MMtCO2 del
transporte fluvial se podrian
construir 511 empujadores de
cero emisiones generando
BAU 0BJ BAU 0BJ 27.740 Empleos x 28 afios
ESC. BASE ESC. MAXIMO

4.6 Ahorros Posibles e Inversiones Compensatorias

Se propone analizar a continuacién los ahorros e inversiones compensatorias del IMPACTO
atmosférico determinado, para entender sus fuentes y posibles aplicaciones.

Primeramente se plantea la siguiente tabla resumen, la cual se analiza a continuacion.

BASE MAXIMA
# | MMusd | MMTCoZ MMUSsd | MMTCoZ
Ahorro de Costo Combustible 1 325 2,434 Por menor costo de Combust. en proyeccion OBl
AhorrodeCosto Carbono . 2 465 2.862 Por reduccion de emisiones x uso de comb. limpios
AkorroTotal 3
Camtdeafios 4 18 28
MMt CO2 emitidas, a cancelar (OBJ} 5 18,0 107,3 |Volumen de Emisiones {COZ) cuyo impacto se
MMt CO2/aacancelar 6 1,00 3,83 |compensa con las previsiones @100Usd/tCO2
MMUsd para cancelar CO2 (100UsdftcO2)(0BJ} 7 1801 10.731 Valor de inversién compensatoria de las emisiones
MMUsdfaparacancelar CO? 8 100 383 de CO2

#1- El Ahorro de Combustible (325 a 2.434 MMUSD) se lograria por el menor costo del
combustible (BioGNL), que estara disponible en la zona cercana a los puertos de operacion
offshore. Este ahorro cubriria ampliamente cualquier diferencial de costo en disefio vy
construccion local de la flota de Cero Emisién de OSV y Crew Boats a bioGNL
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#3- El Ahorro Total (790 a 5.295 MMUSD) cubre el 100% del costo de las biorrefinerias
necesarias y el 50% del valor nacional de las obras consideradas en este estudio.

#4- El periodo considerado (a partir del 2030) en cada escenario es de 18 y 28 afios.
#5- El volumen total de emisiones seria entre 18 y 107,3 MMtCO.
#6- El volumen anual medio de emisiones seria entre 1 y 3,83 MMtCO;-afio.

#7- Se dispondria de entre 1.801 y 10.731 MMUSD para realizar inversiones compensatorias
de las emisiones de CO2 generadas por el offshore CAN en la Argentina.

#8- Las inversiones compensatorias en la Argentina serian entre 100 y 383 MMUSD-afio.
Estas inversiones compensatorias deberian cumplir una serie de criterios para ser aplicables. Por
ejemplo, que su relacién de tCO; evitadas / MMUSD invertido sea mayor o igual a las tCO, generadas

/ MMUSD disponibles para compensacion.

Esto se ve en el siguiente andlisis en el que se determina que las inversiones a realizar deben tener
un ratio mayor a 10.000 tCO; evitadas/MMUSD invertido.

CRITERIO DE INVERSIGN COMPENSATORIA | BASE | max |
MMt CO2 acancelar{(OB)) 5 18,0 107,3
MMUsd disponibles 7 1.801  10.731 7 =5 x100Usd ftCO2
tCO2 acancelar /MMUsd invertidos 9 | 10.000 | 10,000 |

Por lo tanto, cualquier inversion compensatoria propuesta debera cancelar mas de 10.000 t/CO; por
cada MMUSD que se invierta, considerando horizontes temporales similares.

Entre muchas aplicaciones posibles, se propone y analiza un esquema de inversiones compensatorias
via la construccidn naval nacional para descarbonizar actividades navales.

La propuesta consiste en que estas inversiones compensatorias se apliquen a la renovacion de la flota
maritima y fluvial que opera en la regién. Se trata de financiar la construccién en Argentina de
embarcaciones modernas de cero emisiones.

Como caso testigo, se analiza la alternativa de inversion en la construccion de remolcadores de
empuje (6.000 HP @ BioGNL) de cero emisiones, para reemplazar a la actual flota antigua, que genera
grandes voliumenes de emisiones nocivas en la Hidrovia Paraguay-Parand, logrando asi una alta
descarbonizacion del transporte fluvial en una de las arterias mas importantes del planeta.

La tabla siguiente muestra que estos remolcadores evitan unas 7.000 tCO;-afio, y que en su vida util
de 30 afos eliminan 210.000 tCO,. Dado que el costo de construccién de cada remolcador, mas la
planta de BioGNL asociada, es de unos 19 MMUSD/u, los ratios de tCO; evitadas por MMUSD
invertido es de 11.053 que, al ser mayor que el valor limite de 10.000 antes indicado, resulta una
aplicacién adecuada.
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A su vez, segun el escenario (Base o Maximo), los fondos disponibles alcanzarian a cubrir la inversion
en 86 a 511 unidades, que son un parcial de la demanda proyectada de flota de remolcadores a

renovar o a ampliar en los préximos anos.

A su vez, se generarian entre 7.240 y 27.740 empleos industriales de calidad, segin el escenario

considerado.

OPCION DE INVERSION COMPENSATORIA
EMPUIADOR (HPP]: 6000HP @bioGNL
Ahorro detCO2-a/empujador 10
MMt CO2 evitadas/empujadorenVU 12
Invers. Empujador + Plantade bioGNL (MMUsd/u} 13
CRITERIO AMBIENTAL: OK 14

ANALISIS DE IMPACTO
Empujadores equivalentes (unidades) 15
Empujadores /afio 16

Inversion Total Necesaria 17
% defondos disponibles 18
Inversion anual: MMUsd/a 19

Empleo f Mmusd invertido 20
Empleosdirectos generados: 21

EmpleosTotales(FactorMult-4) 22

| BASE

MAX

7000
0,21
19

11.053

»  10.000

86

511

5 |

18 |

1.629 9.709

90%

90%

91 |

347 |

20

1.810

6.935

| 7.240 | 27.740 |

30 ANOS (Vida Util)
10 x 30 AROS/ 1000000

14=1000000x 12/13

15=5/12
16=15/1

17=15x13
18=17/7
19=17/4

21=20x19

Un analisis similar al realizado para el transporte fluvial podria hacerse para otro tipo de
embarcaciones (o combinaciones), lo que generaria un impacto positivo en la costa bonaerense
donde se concentra la mayoria de los astilleros constructores nacionales.

Se podria también analizar la inversion para descarbonizar la flota pesquera costera que opera desde
Mar del Plata, ayudando también a mejorar la seguridad y productividad de la actividad.
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5- CONCLUSIONES FINALES

Mas alld de las conclusiones parciales y tematicas que se presentan en cada seccidn, aqui se propone
una serie de conclusiones mas generales, que englobando a las parciales anteriores, ofrece una visién
global de mayor magnitud respecto de la oportunidad de desarrollo que presenta la CAN. Para eso se
analiza la distribucion estimada del valor generado por el offshore y el impacto de las propuestas aqui
presentadas, mostrando que con minimos cambios en la mencionada distribucién se lograrian
colosales impactos en el desarrollo.

Luego se analizan algunos prejuicios relacionados al offshore que se han instalado en la sociedad
generando un freno al desarrollo. Se los analiza uno a uno con los argumentos cuali - cuantitativos
desarrollados en los diferentes capitulos del estudio.

Se comparan los dos Modelos de Desarrollo de la CAN: el Actual, que cdmodamente da continuidad
al modelo de estancamiento de las ultimas décadas, y el Virtuoso, que requiere mucho esfuerzo y
decision pero que genera gran desarrollo, valor y empleo.

5.1 Analisis del Impacto Global del Offshore CAN

Para este analisis se propone empezar por cuantificar el volumen de negocio que se podria esperar
en los escenarios analizados. El Escenario Base, con el proyecto Argerich (1.000 MMBOe) mas otros
3 proyectos similares, arrojaria una produccion total acumulada de 4.000 MMBOe. Y el Escenario
Maximo multiplica esa produccién por seis, acumulando 24.000 MMBOe.

A su vez, asumiendo como valido para este analisis un valor cercano al del mercado actual (80
Usd/Bb), los valores totales de estas producciones podrian ser de entre 320.000 MMUSD y 1.920.000
MMUSD respectivamente, como se indica en el siguiente grafico.

ESCENARIOS TOTALES DE PRODUCCION OFFSHORE

MMBOe

MMUsd
30.000 PROYEC(,:ION - 2.400.000
PRODUCCION CAN
Esc. MAXIMO
25.000 | 2.000.000

EE

| 1.600.000

20.000

Esc. BASE

24.000 MMBOe

1.920.000
MMUsd

15.000 | 1.200.000

10.000 [ 800.000

5.000 [ L a00.000

0

2030 2035 2040 2045 2050 2055
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5.1.1 Distribucion del Valor de la Produccion de la CAN

A continuacién se analizan posibles distribuciones de estos valores generales de produccidn petrolera
estimada de la CAN.
La primera division se plantea en tres grandes divisiones:

- CAPEX + OPEX
- Regalias e Impuestos
- Utilidad del Consorcio Petrolero

Esto se muestra mads adelante en una imagen titulada Distribucion del Valor de Produccion Offshore
CAN. Alli, en el primer pie chart de la izquierda se ve la denominada “Distribucién General”.

Para estimar aproximadamente el OPEX y CAPEX total, nos remitimos al analisis del estudio reciente
de Ecolatina (pag. 40). En ese caso, el CAPEX + OPEX son estimados en un 22,1% del valor de la
produccién petrolera offshore considerada.

En la pag. 43 del mismo estudio mencionado, se considera que, entre Regalias e Impuestos, el Estado
argentino recaudaria un 35,3% del valor total, quedando el saldo del 42,6% para cubrir las Utilidades
de los Consorcios Petroleros participantes.

La distribucidén basica de tres partes estimada aqui, tiene buena correlacién con otros estudios
actuales a nivel internacional como el presentado en el siguiente cuadro comparativo, donde se ve
gue el Breakeven Price maximo para producciones Deepwater —como es la CAN— coincide con el valor
estimado en este estudio, de 45,9 USD/Bb.
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Gastos Nacionales “Obvios”

En esta categoria se incluyen los gastos operativos (OPEX) que, obviamente, se realizardn en el pais.
Entre ellos se incluye: un parcial de la tripulacion, mantenimientos, provisiones basicas de viveres,
graneles, cemento, cafios y varios servicios necesariamente locales.

Como veremos en detalle mas adelante, estos gastos locales, llamados “obvios” para diferenciarlos
de los que no lo son, representarian aproximadamente un 1,6% del total del valor petrolero definido
en este estudio.

Sumando estos gastos Obvios a la recaudacion por Regalias e Impuestos, la parte del negocio de la
CAN que quedaria en el pais aumentaria al 36,9% segun se indica en el segundo pie chart “Distribucién
con Modelo Actual” ubicado al centro de la siguiente imagen.

Valor “Extra”

Este rubro considera el valor agregado nacional que aportaria la construccién de barcos y de equipos
de O&G, asi como el relacionado a las inversiones en Ciencia y Tecnologia y el de inversiones para
compensar las emisiones de CO; anteriormente calculadas.

Estos aportes pueden ser muy significativos y son parte del OPEX y CAPEX de la operacion, pero a
diferencia de los otros gastos analizados antes, éstos no son obvios. Esto se debe a que el Modelo
Actual no ayuda en nada a que ese valor se genere en el pais. De hecho, la historia de las ultimas
décadas indica que nada de eso logra ser de origen nacional.

Generar el valor “Extra” nacional (industrial y cientifico) no esta considerado hoy en la normativa
aplicable al offshore, que de hecho no exige ningun contenido local ni reduccidon de emisiones, y ni
siquiera incentiva que esto, bueno para los argentinos, ocurra alguna vez. Por esa razon la operacién
offshore de la cuenca Austral en casi 40 afios no ha dejado practicamente nada de desarrollo industrial
ni cientifico en el pais, siguiendo un claro modelo de estancamiento, negando las capacidades
nacionales.

Para construir otro modelo de desarrollo de la CAN que sea mas virtuoso, se requiere un cambio de
vision, que busque captar mayor valor y generar mas empleo que el que hemos visto que se generara
con “lo Obvio”.

A este nuevo impacto buscado se lo ha denominado “EXTRA” y representaria aproximadamente un
1,5% del valor total producido, como se muestra en el Ultimo pie chart de la siguiente imagen bajo la
denominacion “Distribucion Propuesta”.

Este 1,5% tiene un impacto muy grande, ya que duplica el Valor Agregado Neto Nacional y sextuplica
el Empleo generado.

Con este Extra, el Modelo Virtuoso de Desarrollo de la CAN lograria grandes impactos.

Ingreso Neto Nacional

Sumando Regalias, Impuestos, Gastos Obvios y Valor Extra se llegaria a lograr que un 38,4% del valor
total quede en el pais.

Esto se ve en el arco celeste debajo del pie chart de la derecha de la siguiente imagen que abarca
estos tres rubros mencionados.

A este valor se le podria sumar la participacion nacional de YPF en las utilidades de la CAN como parte
de algunos consorcios.
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DISTRIBUCION DEL VALOR DE PRODUCCION OFFSHORE

DISTRIBUCION
GENERAL

UTILIDAD
CONSORCIO
PETROLERO
42,6%

DISTRIBUCION CON
MODELO ACTUAL

UTILIDAD
CONSORCIO

PETROLERO

OPEX 42,6%

NAC
OBVIO
16% REGALIA & TAX

353%

Del CAPEX & OPEX Total (22,1%) hay una minima parte
que es obvio que se gastard en el pais (parcial de
tripulaciones y provisiones + servicios basicos). Ese gasto
OBVIO es del 1.6%. Sin mayor esfuerzo, el 36,9% quedara
en el pais pero sin generar mayor empleo, ni agregar valor,
ni desarrollo y manteniendo un alto indice de emisiones.

DISTRIBUCION
PROPUESTA

UTILIDAD
CONSORCIO
PETROLERO

38,4%

La participacion nacional EXTRA propuesta reem-
plaza parte del CAPEX+OPEX Externo por Valor Ne-
to Nacional y genera Ahorros, Valor Agregado, Em-
pleo de calidad, Desarrollo y menores emisiones.
Asi se alcanza el 38,4% de participacion nacional.
Con poco (1,5%) se logran grandes impactos.

Se analiza a continuacidon cdmo se conforman los aportes de “Lo Obvio” y de “Lo Extra”.

En la siguiente imagen, las columnas de la izquierda detallan la participacion de distintos rubros de
valor en los dos escenarios considerados.
El grafico inferior (distribucién de lo Obvio) muestra que el costo del Combustible, el de los Salarios
de Tripulacion y Otros (Cafierias, Graneles, Servicios logisticos, etc.) son los principales, seguidos de
los menores gastos en Viveres, Recambios de tripulacion y Reparaciones.
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Por su lado, el gréfico de columnas superior indica que los principales agregados de valor Extra, estan
relacionados con la construccién de barcos offshore y equipos O&G, la inversién en Ciencia y
Tecnologia y las inversiones para compensar las emisiones de CO; de la CAN.

Al estar ambos graficos en la misma escala se puede observar el gran salto entre escenarios.

Para ambos escenarios, las siguientes tablas detallan la forma de célculo de los aportes econémicos
y del impacto en el empleo generado.

5.1.2 Generacion de Valor y Empleo (Obvio vs. Extra) en Esc. BASE
En el Escenario Base, la parte superior son a los aportes “Obvios”, divididos en seis rubros:

Tripulacién: Se considera el promedio de empleo en 24 afios, calculado en el analisis de impacto,
aplicandole un valor salarial de 42.000 USD/tripulante/afio (se aplica ese mismo valor tanto a
embarcados como a tripulantes de licencia).

Combustible: Se considera el Volumen total de D.O. consumido en la proyeccion BAU a un valor
estimado de 1.100 USD/m3 y se asume una generacion de empleo de 2,2 empleos/MMUSD.

Reparaciones: Se considera el Valor Total de Reparaciones y Mantenimiento Acumulado obtenido del
analisis de Impacto y se le aplica un 45% de Contenido Neto Argentino CNA.

Alimentos: Considera que hay que alimentar a 2.232 personas en promedio diariamente durante los
8.760 dias de los 24 afios. Ese asume un valor de 15 USD/dia-tripulante y 20 Empleos/MMUSD.

Recambios: Las tripulaciones se recambian cada 45 dias y segun el doc. YPF2, se gastan 200
USD/recambio (YPF2), con una generacion de 63,3 Empleos/MMUSD.

Otros: Se considera un 50% adicional de los anteriores rubros para tener en cuenta los gastos
logisticos (portuarios, camiones), de provisién de cafierias y graneles, de servicios locales necesarios
y otros varios.

Este andlisis en Escenario Base se muestra en el siguiente cuadro y totaliza la generacion de 5.270
MMUSD y 4.711 empleos.

ESC. BASE - Generacion de Valor y Empleo

VALOR Y EMPLEO OBVIO BRINDADO POR EL OFFHORE
TRIPULACION COMBUSTIBLE | REPARACIONES ALIMENTOS RECAMBIOS OTROS TOTAL
1.070 TRIPUL. ARG. 1,7 MMm3DO 356 MMUsd 2.232 TRIPULTOT| 2.232 TRIP-ANO 50% OBVIO
24 AROS 1100 Usdfm3DO 45% C.N.A. 8.760 DIAS 8 RECAMBIOS/ARO | sfSubtot.

42.000 UsdfTr-aiio 15 Usd/amM-DIA 200 Usd/RECAMBIO |  MMUsd MMUsd

VALOR 1079 MMUsd 1.894 MMUsd 160 MMUsd 293 MMUsd 87 MMUsd 1757 5.270

20% 36% % 6% 2% 33% 100%

EMPI—EO 2,2 EmpMMUsd 20 EmpMMUsd 63’3 EnpMMusd

medio en 1.070 175 1422 244 229 1.570 4.711

24 aifos 23% 4% 30% 5% 5% 33% 100%
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Por su lado, en la siguiente tabla se ve que la generacion “Extra” del Valor y del Empleo se discrimina
en cinco rubros:

Construcciones Offshore: Se toma el Valor Total de las construcciones consideradas en el analisis de
Impactos y se aplica un 40% de CNA (Contenido Neto Argentino) para obtener el Valor del Contenido
Neto Argentino. Se toma también el empleo medio del periodo.

Construcciones de Astilleros y Fabricas de Equipos O&G: Se toma el valor acumulado total del analisis
de impactos y se le aplica un 80% de CNA. Se toma también el empleo medio del periodo.

Ciencia y Tecnologia: Se toma el valor acumulado total del analisis de impactos y luego se considera
el empleo medio del periodo.

Compensacidn de CO;: Se toma el volumen total de CO; a cancelar con las medidas propuestas para
la proyeccidn Objetivo, y se lo valoriza a 100 USD/tCO,. Se toma también el empleo medio a generar
si se aplicara de la forma propuesta (descarbonizacion de la HPP).

Otros: Se considera un 10% adicional para la construccion de las plantas de BioGNL, el sistema de
provision de biomasa y otros rubros.

Este analisis del EXTRA en Esc. Base, totaliza la generacién de 7.061 MMUSD y 25.323 empleos.

VALOR Y EMPLEO EXTRA A CAPTAR DEL OFFHORE

CONST. BARCOS CONST. ASTILL. CIENCIAY TEC. €02 (Barcos )
4432 MMUsd 494 MMUsd 3.080 MMUsd 1.800,6 MMUs{1D0Usd/HCO2)
40% CNA 80% C.NA 100% CN.A 65% CN.A
1.773 MMuUsd 395 MMUsd 3.080 MMUsd 1170 MMUsd
VALOR
25% 6% 24% 17%
EMPLEO
medio en 13.215 617 1948 7.240
24 aiios 52% 2% 8% 29%

5.1.3 Generacion de Valor y Empleo (Obvio vs. Extra) en Esc. MAX

De la misma forma que se hizo antes para el Escenario Base, se calculan a continuacién los impactos
para el Escenario Maximo, que se resumen en la tabla siguiente.

Los resultados de este Escenario es que se lograria un valor agregado nacional OBVIO total de 31.436
MMUsd, que generaria unos 20.148 empleos en promedio durante 34 ainos.

Pero, cambiando el modelo, se podria lograr un valor agregado nacional EXTRA total de
28.526MMUsd que generaria unos 105.250 empleos en promedio durante 34 afos.

Este valor EXTRA total de 28.526 MMUsd que genera semejante desarrollo es sélo el 1,5% del valor
total de produccion de la CAN (1.920.000 MMUsd) asumido en este escenario.
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ESC. MAXIMO - Generacién de Valor y Empleo

VALOR Y EMPLEO OBVIO BRINDADO POR EL OFFHORE
TRIPULACION COMBUSTIBLE REPARACIONES ALIMENTOS RECAMBIOS OTROS TOTAL
4.448 TRIPUL. ARG. 10,3 MMm3DO 2137 MMUsd 9452 TRIPULTOT| 9.452 TRIP-ANO 50%
34 ANOS 1100 Usd/m3DO 45% CNA. 12.410 DIAS 8 RECAMBIOS/ANO sfSubtot. L
42000 UsdfTr-afio 15 Usd/ MDA 200 Usd/RECAMBIC MMUsd MMUsd
6.352 MMUsd 11363 MMUsd 962 MMUsd 1.759 MMUsd 521 MMUsd 10.479 31.436
VALOR 20% 36% 3% 6% 2% 33% 100%
EMPLEC 2,2 EmpMmvsd 20,0 EnpMMusd 62,3 EmphMtsd
medio en 4.448 743 6237 1.033 971 6.716 20.148
34 afios 22% 2% 31% 5% 5% 33% 100%

VALOR Y EMPLEO EXTRA A CAPTAR DEL OFFHORE

CONST. OFFSHORE | CONST. ASTILL. QENCIAYTEC CO2 {Barcos )
26.833 MMUsd 2.184 MMUsd 6.477 MMUsd 10.731  mMUSKICOUSHLOZ)
40% C.N.A. 80% C.NA. 100% C.NA. 65% C.N.A.
10.733 MMUsd 1.747 MMUsd 6.477 MMUsd 6975 MMUsd
VALOR
38% % 23% 24%
EMPLEO
medio en 63.124 1.927 2.391 27.740 105.250
34 aiigs 650% 2% 3% 26%

Los 28.526 MMUsd Extras representan el 1,5% de Valor total de produccién del CAN en

Esc. MAX. (1.920.000 MMUsd)

Las siguientes imagenes resaltan que, para ambos escenarios, el paso del Modelo Actual (“lo Obvio”)
al Modelo Virtuoso (incluyendo “lo Extra”), tiene los siguientes impactos:

- Se duplica el Valor Agregado Neto Nacional

- Se sextuplica el Empleo generado

El MODELO VIRTUOSO MULTIPLICA EL VALOR (x2) Y EL EMPLEO (x6)

VALOR EMPLEO VALOR
TOTAL (MMUsd) EN MEDIO DURANTE MMUsd

24 afios 34 Afios 24 afios 34 Afios 75.000 59,962
| escenamio| BASE | MAXIMO BASE | MAXIMO 60.000 s
LO OBVIO 45.000 1036
TRIPULACION 1079 £.352 1070 4.448 30.000 :
COMBUSTIBLE 1.894 11.363 175 743
12.330
REPARAC. 160 962 1.422 6.237 15.000 5.270
AUMENTOS 293 1.759 204 1.033 ) - -
RECAME. &7 521 29 71 ACTUALBASE  VIRTUOSO ACTUALMAX VIRTUOSO
OTROS 1.757 10.479 1.570 6.716

BASE MAX
MODELO ACTUAL 5.270 31.436 4.711 20.148
LO EXTRA

EQ. OFFSHORE 1.773 10.733 13.215 63.124 EMPLEO
CyT .E,DBD .6,477 ‘1,948 ‘2,891 PROMEDIO
(+) ASTILLEROS 395 1.747 617 1.927 150.000
1'5 /O dE CO2 (Barcos) 1.170 6.975 7.240 27.740 125.000 125398
1.920.000 OTROS 642 2.593 2.302 9.563 ’
MMUSD [ 7061 28526] [ 25323 105250 " x 6
________________ 75.000
0.000
MODELO VIRTUOSO 12.330 59.962 30.034 125.398 :
MMUsd MMUsd Empleos Empleos 25.000 -
VIRTUOSO/ 234% 191% 638% 622% ACTUALBASE VIRTUOSO ACTUALMAX  VIRTUOSO
ACTIUAL | 2 VECES | | 6 VECES ‘ BASE MAX
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5.2 Caminos Posibles

El siguiente grafico muestra los resultados esperables segln el camino elegido.

Entre los dos caminos posibles, el modelo vigente daria continuidad a seguir por el Camino Actual (y
de hecho el mismo de hace casi 40 afios) y se limitaria a generar el valor y el empleo que son obvios

y que se generara casi solo, sin mayor esfuerzo de mejora.

En cambio, si se opta por el Camino al Desarrollo, como hizo Brasil (aunque con mayor énfasis que lo
aqui propuesto para la Argentina) hay que cambiar al Modelo Virtuoso.

Sélo asi, tomando el camino al Desarrollo se lograra el impacto Extra, con lo que, el Valor esperado
se duplicara y el Empleo se sextuplicara.
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5.3 Gondwana

La formacién de hidrocarburos, que tienen Brasil, Africa Oeste y posiblemente la CAN de Argentina,
es un regalo de la Naturaleza otorgado hace muchos millones de anos. Partiendo de un mismo origen
(Gondwana?), la poblacién de Brasil disfruta de los beneficios de haber optado por el camino del
desarrollo. Pero, a pesar de la cuna comun, Africa occidental nunca vio los beneficios del desarrollo
(a pesar de las grandes regalias) y debidé conformarse con las migajas de “lo obvio”. Esa ultima ha sido
también nuestra eleccidn politica hasta ahora (ultimos 40 afios y situacion actual). ¢ A cual de nuestros
antiguos vecinos de Gondwana nos queremos parecer mds en el futuro? éBrasil o Africa occidental?
Depende sélo de nosotros, de nuestra ambicidn real de desarrollo, generando valor y creando
empleo. El resto ya lo hizo la Naturaleza hace millones de afos u ocurrira solo (lo obvio), pero sin
generar desarrollo necesariamente.

104



5.4 Prejuicios contra el Desarrollo

Hay una serie de prejuicios relacionados con la produccion offshore en la CAN que atentan
directamente contra el desarrollo nacional posible y necesario. Muchos de ellos calan tan hondo que
llegan a direccionar las negociaciones y politicas en contra de los intereses nacionales.

Se propone aqui analizar seis de estos prejuicios con los elementos brindados por este estudio, a fin
de que dejen de obstaculizar el desarrollo nacional.

Competitividad: E/ costo industrial argentino hace inviable la provision nacional de
barcos y equipos offshore.

Falso, pues aun asumiendo una eventual mayor competitividad extranjera, supongamos, del 20% (*)
(economias comparables sin subsidios) sobre el componente nacional (principalmente mano de obra
y servicios locales), el eventual impacto en el negocio seria sélo del 0,11%. Entre los tomadores de
decisidn sobre politicas y negociaciones de la CAN esta insolitamente instalada la creencia de que no
se debe exigir ningln contenido local en los equipos offshore pues eso ahuyentaria inmediatamente
a los inversores-operadores. No es imaginable que sélidas empresas internacionales seran ahuyentadas
por un misero 0,11%, con el que ademas obtendrian la mds amplia licencia social imaginable, que es
la relacionada directamente con la voluminosa generacién de empleo de calidad.

Competitividad
26.833 MMUsd de valor de produccion naval offshore nacional total
40% Contenido Argentino Neto
10.733 MMUsd de valor neto industrial naval nacional en Offshore
20% Eventual Diferencia Competitiva media de Ind Arg/Extranj.
2.147 MMUsd seria el eventual Costo Extra Nacional
1.920.000 MMUsd es el Valordelaproduccion petrolera

0,11% deeventual impacto sobre el negocio petrolero del CAN

(*) La competitividad industrial, a diferencia de la basada en recursos naturales (como la agricola, minera o
pesquera), es el resultado de un largo proceso que requiere la aplicacion continua de inteligentes politicas de
desarrollo que incluyen medidas de proteccidén e incentivos para que lo antes posible se logre la competitividad sin
ese tipo de apoyos. Pretender que la industria naval y del O&G argentina actual salga a competir de igual a igual con
la china o la coreana es tan ridiculo como mandar a una olimpiada a un deportista nacional al que se le ha prohibido
por afios que salga a entrenar. Hay mucho por hacer y vale la pena, porque el premio de desarrollo es grande como
se ha visto a lo largo del desarrollo de este trabajo. Apalancar este desarrollo competitivo inteligente en la
explotacidn sustentable de recursos naturales es un camino. Y obviamente, este desarrollo inteligente incluye elegir
los nichos de desarrollo, donde hay mayores chances de éxito, de la misma forma que nuestros atletas olimpicos se
preparan sélo para competir en algunas disciplinas.
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Capacidad y Experiencia: La Argentina no es capaz de construir equipos offshore.

Falso, y la mejor demostracion esta en nuestro vecino, Brasil, que partiendo (en el 2000) de una
situacidn industrial naval inferior a la nuestra, en menos tiempo logré mucho mds que lo propuesto
en este estudio. Ademads, son los socios ideales para armar un programa de complementacién
mutuamente conveniente, dando aln mas sentido al intercambio del Mercosur.

Financiamiento: No hay recursos para financiar las construcciones offshore
nacionales.

Falso pues, como demuestra el estudio, las propuestas de implementacién del Modelo Virtuoso le
podrian generar grandes ahorros al operador, que permitirian financiar el 49% del componente
nacional de las construcciones offshore nacionales consideradas.

1.295 MMUSD es el Ahorro total generado con la proyeccion Objetivo del Escenario MAX

10.733 MMUSD es el Valor Agregado Neto Nacional al Offshore en Escenario MAX

49,15% es la porcién del Valor Agregado Nacional cubierto por el Ahorro geenrado.

Regalias: jAunque no fabriquemos nada vamos a recibir hasta 680.000 MMUSD de
regalo! jCon eso lograremos un gran desarrollo!

Muy peligroso, y la historia asi lo indica, con los demasiados casos en el pais y en el exterior que
demuestran que cobrar regalias e impuestos dificilmente genere desarrollo.

Lo Obvio: jSin hacer nada nos van a tener que venir a comprar provisiones y servicios
por hasta 31.000 MMUSD! jEs perfecto! { Qué mds podemos pedir?

Otra vez muy peligroso. ¢ Qué desarrollo real nos traera limitarnos a sélo proveer marineria, papas,
combustible, cemento y cafos a la operacidn offshore? Sobre todo, cuando, con tiempo y esfuerzo,
podemos proveer ingenieria, tecnologia y construcciones navales y de equipos de O&G, ademas de
medios efectivos para cancelar las emisiones de CO; generadas.

106



Sustentabilidad: A 300 km de distancia, el impacto atmosférico es minimo e
inevitable.

Falso, en relacion a las emisiones de CO2 y a su impacto planetario que en la CAN sera muy grande.
Con las medidas propuestas en el Modelo Virtuoso podemos reducir hasta 25 MMtCO: las emisiones
de la CAN, generando la primera flota de apoyo offshore de Cero Emisiones del mundo.

La siguiente imagen resume estos prejuicios y las respuestas a ellos.
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5.5 Modelos del Offshore CAN

En forma resumida y comparativa, se plantean los dos modelos de desarrollo posibles para la CAN:

El Modelo ACTUAL, que:

- se basaen lo Obvio, propio de quien no tiene mayor ambicion

- tiene la visién acotada de un tipico Administrador

- es Excluyente de mucha gente capaz y necesitada de trabajar

- genera Altas Emisiones nocivas

- esinnecesariamente Costoso

- tiene un impacto principalmente Localizado

-y su horizonte Limitado termina a la vez que los recursos offshore.

Por otro lado, se propone un Modelo VIRTUOSO, que:

- ambicione captar un Extra de desarrollo

- tenga una actitud de Emprendedor

- sea Inclusivo de mucha gente capaz y necesitada de trabajo

- proponga soluciones Sustentables

- sea mucho mas Competitivo

- tengaun real impacto Federal

-y sea Expansivo de las capacidades generadas con el offshore.

Lamentablemente el Modelo Actual es la regla desde hace cuatro décadas en el pais vy, por lo tanto,
no es facil romper la inercia destructiva de ese rumbo, que ademas no requiere ningun esfuerzo para
su continuidad.

Sin embargo, no sera posible lograr los beneficios del desarrollo siguiendo por el camino de hoy.

El Modelo Virtuoso requiere mucho esfuerzo y conviccidon pues los detractores del desarrollo han
demostrado contar con muchos recursos para continuar in aeternum con el insélito statu quo actual.
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Posiblemente la mas apropiada conclusion final de este estudio es la expresada en la siguiente
imagen.
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6- AREAS SUGERIDAS DE PROFUNDIZACION

Adicionalmente a las recomendaciones particulares mencionadas en algunas secciones del estudio, a
continuacion, se presentan ocho recomendaciones generales de estudios futuros de profundizacién,
organizadas en las siguientes tematicas:

- Oportunidades y Alianzas Industriales Offshore

- Normativas a Favor del Desarrollo

- Nuevas Demandas Laborales

- Sustentabilidad y Desarrollo

- Otras

6.1 Oportunidades y Alianzas Industriales Offshore

Para poder aprovechar las grandes oportunidades que plantea el desarrollo industrial offshore de la
CAN, es necesario identificar los nichos de oportunidad y realizar las alianzas necesarias para acelerar
la curva de aprendizaje y ganar mayor experiencia y competitividad rapidamente.

En esas lineas de trabajo se proponen las siguientes dos recomendaciones.

RECOMENDACION 1: Industria Naval Offshore y de O&G en Argentina

Dado el alto impacto potencial de la industria naval y O&G offshore en el desarrollo nacional, se
recomienda encarar en el futuro cercano un trabajo de profundizaciéon de las oportunidades
especificas en el drea industrial naval y de O&G y de la forma de aprovecharlas.

RECOMENDACION 2: Relacionamiento con Brasil Offshore

Dado el alto impacto potencial de la industria naval y O&G offshore en el desarrollo nacional, se
recomienda encarar en el futuro cercano un trabajo de profundizacién de las oportunidades de
relacionamiento con Brasil en algun esquema del estilo del PINOR - Programa Industrial Naval
Offshore Regional, descripto brevemente a continuacion

PINOR. La mds cercana y mayor concentracion de Experiencias y Capacidades industriales navales y de O&G
offshore para aguas ultra profundas, como es el caso CAN, estd sin dudas en Brasil. Por esa razdn, y en linea
con las largamente anunciadas politicas de integracién regional, se propone el desarrollo de un Programa
Industrial Naval Offshore Regional (PINOR) que potencie el desarrollo de capacidades complementarias
aprovechando las ventajas competitivas. Se deberia estudiar el caso del desarrollo industrial naval offshore en
Brasil desde una perspectiva del potencial de la CAN. Se deberian generar vinculos académicos e industriales
y activar sistemas de pasantias, becas y trabajos temporales para que cientificos, ingenieros, técnicos y obreros
argentinos empiecen a recibir esa valiosa experiencia. Se deberian desarrollar los lineamientos de esquemas
conjuntos entre Brasil y Argentina para permitir que el contenido brasilefio de bienes offshore sea considerado
nacional en forma decreciente a lo largo de un plazo compatible con el necesario para que se genere un
proceso de transferencia tecnoldgica y de inversiones productivas en Argentina. Se deberia disefiar un
mecanismo de compensacion de este flujo de valores industriales intercambiados de forma tal que el mismo
valor de equipos navales offshore de Brasil hacia Argentina sea compensado con equipos navales
(remolcadores, pesqueros, barcazas) en cuya produccion la Argentina tiene buena competitividad vy
experiencia. Se deberia disefiar un esquema para la incorporacidon de recursos humanos argentinos en sus
procesos productivos en astilleros de Brasil para acelerar la formacién y una efectiva transferencia tecnolégica.
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6.2 Normativas a favor del Desarrollo

Las normativas nacionales actuales presentan enormes limitaciones al desarrollo industrial y
cientifico relacionado con el offshore, ya que no existe previsién de participacidon nacional en las
inversiones en CAPEX del magnifico desarrollo de la CAN. Se ha elegido la misma politica de desarrollo
industrial propia de los paises petroleros menos desarrollados del mundo, que conducen al
estancamiento (o insignificante desarrollo) industrial, como lo viene demostrando hace décadas el
caso del offshore de la cuenca austral argentina.

En las entrevistas realizadas con expertos sobre estos temas durante el presente estudio, surgié en
forma reiterada una actitud de marcado temor a espantar a los inversores si se les exigiera una
minima participacién industrial nacional. Parecia como que un minimo porcentaje de contenido local
(como es el caso planteado) pudiese cambiar la decision de un operador global de invertir o no en la
CAN. Analizando los impactos presentados en el presente estudio, semejante temor no tiene ni la
menor justificacion.

Pero la mayor falencia es que no se haya introducido tampoco ni la mas minima mencién a algun
mecanismo de incentivo para sumar contenido nacional en los equipos offshore a futuro. Por otro
lado, no hay nada en la actual normativa vigente hace décadas, con permanentes omisiones
legislativas y reglamentarias al respecto afio tras afio. Y nadie se animaria a pensar que la mencion de
un mecanismo de incentivo pueda desalentar las inversiones en estos proyectos.

En definitiva, la normativa offshore nacional no permite el desarrollo industrial en la Argentina.

Este estudio plantea justamente la necesidad de cambiar el camino actual y abrazar un nuevo Modelo
Virtuoso y ese cambio, a su vez, tiene dos niveles. Por un lado, se trata de aspirar a una creciente
participacién en el disefio y construccion de los bienes de capital (barcos y equipos O&G) requeridos
para el offshore. Y, por otro lado, se trata de generar esquemas de apoyo a un ambicioso desarrollo
cientifico y tecnoldgico relacionado a los temas de las energias y el océano.

El primer nivel, de impacto “industrial”, tiene la capacidad de generar grandes inversiones
productivas, mucho empleo muy rapido y enorme valor agregado. Uno de los mejores ejemplos de la
realizacion efectiva y exitosa de esta visidn es la de Brasil. Aln con un modesto contenido local como
el propuesto en este estudio, los niveles de estos impactos son muchisimo mas altos que los
alcanzables con los impactos “obvios” de ciertas provisiones de menor exigencia. A esto se refiere la
Recomendacidn 3 enunciada mds adelante.

El segundo nivel, de impacto “cientifico”, tiene caracteristicas mas estratégicas ya que sus frutos no
se ven en el corto plazo. Sin embargo, sélo perseverando en este camino es posible acceder, en varios
afos, a un nivel superior de desarrollo basado mas en el conocimiento, a través del trabajo intelectual
que solo en la labor industrial. Cada vez es mas obvio que la riqueza futura estara mas asociada al
conocimiento (ciencia y tecnologia) que a los recursos naturales (por ejemplo, petréleo). Y, en este
caso, se da con claridad la oportunidad de apalancar el desarrollo del conocimiento con la explotacién
sustentable de recursos naturales.

Uno de los mejores ejemplos de la realizacion efectiva y exitosa de esta visidon es la de Noruega. A
esto se refiere la Recomendacién 4 enunciada a continuacion.

Lo interesante de esta aspiracion ambiciosa es que la Argentina tiene justamente una base industrial
y cientifica-tecnolégica adecuada para lograrlo. Sélo falta cambiar el modelo actual conformado por
politicas que lo impiden.
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RECOMENDACION 3: Contenido Industrial Nacional Offshore

Dado el alto impacto potencial del offshore en el desarrollo industrial, se recomienda encarar en el
futuro cercano un trabajo de mayor profundizacién de los lineamientos normativos para desarrollar
politicas de Contenido Industrial Nacional Offshore.

RECOMENDACION 4: I+D+i en Ciencias Ocednicas

Dado el alto impacto potencial del offshore en el desarrollo cientifico, asociado a las ciencias de la
energiay del océano, se recomienda encarar en el futuro cercano un trabajo de mayor profundizacién
de los lineamientos normativos para generar recursos para desarrollar la Ciencia y Tecnologia de
Ciencias Oceanicas.

6.3 Nuevas Demandas Laborales

Para poder dar respuesta a las oportunidades de desarrollo que nos brinda el offshore, debemos
contar con suficientes recursos humanos adecuadamente capacitados para estas tareas.

Hay dos sectores que, claramente, generardn una explosién de demanda: el sector industrial naval y
del equipamiento O&G, por un lado, y el de las tripulaciones.

Justamente las politicas publicas de los ultimos 40 afios han desarticulado el empleo en astilleros
privadosy las tripulaciones nacionales también se han visto muy reducidas. Por esa razon es necesario
emprender programas de formacion en las diversas especialidades de estos sectores para poder
contar con los cuadros necesarios.

Asu vez, este crecimiento de demanda generard, al menos durante los primeros tiempos, un aumento
del costo salarial de tripulantes (remolcadores, pesqueros, etc.) y de obreros navales en astilleros,
hoy en funcionamiento. Deberd atenderse adecuadamente este impacto negativo en la
competitividad de estos sectores productivos.

RECOMENDACION 5: Impacto en la Demanda Laboral en Barcos y Astilleros

Dado el alto nivel de demanda prevista de personal para astilleros y barcos offshore, se prevé un
déficit en la oferta y problemas de competitividad. Por lo tanto, se recomienda encarar en el futuro
cercano un trabajo de profundizacién de los impactos de demanda laboral del offshore, atendiendo
a la necesidad de formacion y de atenuacion del impacto anti competitivo en actividades
relacionadas.
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6.4 Sustentabilidad y Financiamiento del Desarrollo

Posiblemente uno de los hallazgos mas interesantes de este estudio es la posibilidad de generar
soluciones locales de reducciones importantes de emisiones nocivas, utilizando recursos naturales
regionales, y que ello genere grandes ahorros y oportunidades de financiamiento del desarrollo. Esta
doble solucién de Sustentabilidad + Financiamiento del Desarrollo requiere ser profundizada. por lo
que se realiza la siguiente recomendacién.

RECOMENDACION 6: Sustentabilidad y Financiamiento del Desarrollo

Dado el alto nivel de emisiones de CO; del offshore en la CAN y los resultados preliminares tan
positivos obtenibles en la proyeccion Objetivo para el Modelo Virtuoso, se recomienda encarar en el
futuro cercano un trabajo de profundizacién de los impactos atmosféricos, sus medidas de
mitigacion y la aplicacion de inversiones compensatorias.

6.5 Otros Temas

RECOMENDACION 7: Barcos petroleros

Dado el alto volumen de petréleo que podria generarse en la CAN, y que la logistica planificada para
su transporte desde las FPSO es por via maritima, se recomienda un estudio para considerar la
posibilidad de que parte de esa flota sea construida en el pais y eventualmente operada con
tripulaciones nacionales.

RECOMENDACION 8: Logistica Portuaria Offshore

El estudio, basado en los flujos de carga estimados preliminarmente por el comitente, ha resultado
en bajos requerimientos de infraestructura portuaria. Esto resulta manifiesto si se compara con
operaciones como por ejemplo de Brasil que, si bien tienen caracteristicas técnicas diferentes a las
esperables en nuestras areas, resultan indicativas.

También es importante cubrir acabadamente la posibilidad de una eventual demanda de maxima con
una perfecta propuesta de estructura de servicios.

A posteriori del cierre de este trabajo, y pocos dias después de entrevistarse con nosotros, la
administracion del Consorcio del Puerto de Mar del Plata ha anunciado obras de significativa
importancia para el puerto, las cuales no nos fueron mencionadas. Estas deben ser estudiadas tanto
en cuanto a su impacto en la operacién que nos interesa, como en cuanto a la consistencia de su
factibilidad econdmica y financiera, es decir a la posibilidad de que realmente se lleven adelante.

De lo anterior surge que, en la recomendada ampliacion de este estudio, aconsejamos hacer especial
hincapié en las cuestiones de infraestructura portuaria.
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