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Este artículo es un adelanto del libro Impacto del GNL NAVAL 
en la Argentina (GNL NAVAL ARG, 2020), parte de la Colección 
Industria Azul, disponible en www.industrianaval.com.ar. Se 
divide en dos partes: GNL Naval en Argentina y un Caso de 
Estudio: GNL en el NEA.
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GNL naval 
en la Argentina

Contexto mundial del GNL Naval

Hace algo más de una década el GNL empezó a co-
brar importancia como combustible propulsivo naval a 
raíz de las reglamentaciones del International Convention 
for the Prevention of the Pollution from Ships (IMO-MAR-
POL, Anexo VI), principal acuerdo internacional sobre 
cuestiones ambientales marítimas. Entre otras medidas, 
planteó la reducción de emisiones de sulfuro (SOx) a 
niveles máximos de 4,5% para 2012 y 0,5% a partir de 
2020. También determinó ciertas áreas geográficas con 
medidas especiales de protección de polución basadas 
en el alto tráfico o su condición ecológica. Son llamadas 
Emission Control Areas (ECAs) e incluyen las costas de 
los Estados Unidos, el Mar Caribe, el Mar del Norte y el 
Báltico donde se aplican niveles máximos mucho más 
exigentes: 1,5% (2010) y 0,1% (2015).

Para dar cumplimiento a estas reglamentaciones, el 
uso del GNL se presentó como la solución ambiental y 
económica más conveniente, lo que a su vez implicó 
inversiones en modificaciones o construcciones de nue-
vos buques a GNL y en infraestructura portuaria para su 
suministro. Los casos de éxito fueron los que lograron 
superar el dilema del “huevo o la gallina” con esfuerzos 
público-privados que permitieron un desarrollo armóni-
co de infraestructura de bunkering que, a su vez, aseguró 
disponibilidad de GNL en puertos; y reducción del costo 
de la propulsión naval a GNL, que permitió que los ar-
madores inviertan en buques a GNL.

Cada vez más barcos están adoptando el GNL como 
combustible propulsivo, se estima que para 2025 po-
drían alcanzar las 2.000 unidades de gran porte (OECD 
JAPAN, 2018).

La Argentina no está ausente en este nuevo modo 
propulsivo: el ferry Francisco (BUQUEBUS) fue una de 
las primeras aplicaciones del mundo del GNL y hoy se 
desarrollan diseños de remolcadores de empuje (ARPS, 
CONSULMAR, Tandanor) para la hidrovía y de un buque 
polar (UTN) de mínimo impacto ambiental.
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Demanda GNL Naval

Como la principal fuente de demanda directa será la 
del reemplazo de los combustibles navales, se analizaron 
las estadísticas de la Secretaría de Energía (S.ENERGIA 
DATA, 2019) para conocer su perfil de consumo en los 
diversos puertos y cuyo resume se presenta en el gráfico. 

Claramente, el mayor consumo es para abastecer a 
los buques graneleros que vienen a cargar a la zona de 
Rosario (principalmente soja) pero que, debido a las res-
tricciones de calado, deben “hacer” combustible después 
de completar su carga de granos. Esto lo hacen fuera del 
puerto, (en rada) donde hay mayor calado, y se los abas-
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tece de combustible desde el puerto de La Plata. Siguen 
en volumen los usos en otros buques de carga que ope-
ran en los puertos de Zárate-Campana, CABA-Dock Sud 
y Bahía Blanca. Continúa la demanda de pesqueros en 
Mar del Plata y Deseado, los de turismo en Ushuaia y los 
de la Hidrovía Paraná-Paraguay en San Lorenzo. En el 
futuro se podría sumar la demanda offshore.

Un tercio es para mercado interno y el total se divide 
en partes iguales entre gasoil, fueloil y Mezcla “70-30”.

Con estos datos se analizan las demandas potenciales 
de seis regiones de impacto. Dos de ellas son de usos te-
rrestres complementarias al GNL Naval porque este sería 
una importante fluvial, y porque esa demanda aceleraría 
la disponibilidad del bunkering de GNL en la hidrovía re-
duciendo su costo.

Las regiones/mercados en consideración son los si-
guientes:
NEA: a cuyo valor de demanda se llega por dos métodos 

(A: RISUELO, 2010) y (B: GASNEA PLAN 2019).
HIDROVIA: con demanda cierta por reemplazo del 

combustible propulsivo de los remolcadores de em-
puje de los convoyes de barcazas que navegan por los 
ríos Paraná y Paraguay.

GRANELEROS: si bien aún no han reaccionado al cam-
bio a GNL, se estima que lo harán en algunos años más.

PUERTOS DE BUE: se considera la demanda por adop-
ción del GNL de portacontenedores, Ro-Ro, petrole-
ros, pesqueros, cruceros, remolcadores, dragas y otros 
que operan en la costa bonaerense.

PATAGONIA: esta amplia región demandaría GNL 
como combustible de propulsión para las flotas de 
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pesqueros, buques antárticos, de cabotaje y especial-
mente cruceros que ya se están reconvirtiendo a GNL.

PARAGUAY Y BRASIL: hay grandes oportunidades de 
exportación regional de GNL a las regiones cercanas al 
NEA, ya que no tienen gas y el transporte multimodal 

de barcaza fluvial + camión sería una solución ideal.
En los siguientes gráficos se presentan estimaciones 

del potencial actual y proyecciones de demanda a diez y 
veinte años, según los parámetros porcentuales de creci-
miento y adopción de GNL (resaltados en amarillo).
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La demanda potencial total estimada de 4.6 millones 
de m  GNL es casi tres veces la producción de la planta 
flotante (Tango) de YPF en Bahía Blanca.

Oferta del GNL Naval

Con el uso de gasoductos virtuales y la combinación 
de transporte terrestre y fluvial de GNL en ISO tanques,      
se desarrolla el siguiente esquema de suministro para cu-
brir la demanda antes proyectada. 

Se estiman exclusivamente las inversiones en licue-
facción y almacenaje en ISO tanques necesarias hasta 
2040 por cada sector de demanda. Estas estimaciones 
se basan en una amplia serie de referencias industriales 
y académicas consultadas (De Las Heras, 2013; Fraga, 
2018; Lang $Lng, 2009; López Bendezu, 2010; Pluspetrol 
Perú, 2008; World Bank, 2015; Zhang $Lng, 2011).

Conclusiones

Respecto a la Demanda, se puede concluir que, para 
las próximas dos décadas se proyecta que la demanda 
será del 41% (2030) y del 101% (2040) del potencial ac-
tual estimado.

El mayor potencial (un 32%) se identifica en la ex-
portación regional del GNL para el uso residencial e 
industrial en Paraguay y la zona de Brasil más cercana 
a Misiones y Corrientes. En segundo orden de impor-
tancia potencial está el consumo terrestre del NEA (un 
23%) y el de los buques graneleros (un 22%), cuando 
este tipo de barcos también se convierten a GNL en el 
fututo como ya lo están haciendo otros buques mayo-
res. Los cruceros, buques portacontenedores y de servi-
cios que ya están empezando a convertirse a GNL son el 
siguiente sector de demanda (el 15%) y finalmente los 
buques de pesca y otros usos patagónicos (el 5%) y los 
remolcadores de empuje en la Hidrovía (un 3%).

Desde el punto de vista de la Oferta, el esquema pla-
neado divide el suministro en varios Nodos que permi-
ten mantener escalas medias-bajas de operación y trans-

portes de distancia relativamente corta. Este esquema, a 
su vez, posibilita dar respuesta escalada a las demandas 
y distribuir las inversiones en cada región en la medida 
que vayan confirmándose las tendencias de la demanda.

Considerando solamente las microplantas de licue-
facción y almacenaje en ISO tanques, los niveles de in-
versión obtenidos son muy bajos en relación al impacto 
que el GNL Naval tiene en la economía, el desarrollo y el 
medio ambiente.

Para atender a las necesidades nacionales se estima-
ron niveles de inversión (licuefacción y almacenaje) que 
van desde 124 MMUSD para la proyección de 2030 hasta 
291 MMUSD para para la de 2040.

Para cubrir las demandas de exportación regional, es-
tas inversiones serían del orden de 87 MMUSD para la 
proyección de 2030 y de 127 MMUSD para la de 2040.

Caso de estudio: GNL en el NEA
Este caso de estudio trata sobre el suministro de gas a 

las provincias argentinas de Corrientes y Misiones, com-
para la clásica solución del gasoducto físico con la del 
gasoducto virtual de GNL, en un sitema multimodal de 
barcaza y camión. Tras la presentación de los volúmenes 
de demanda de gas natural, se avanza en la estimación 
de las inversiones necesarias y los costos operativos de 
las distintas alternativas. Luego se realiza la comparati-
va económica del gasoducto físico versus el gasoducto 
virtual de GNL, mediante el desarrollo de los flujos de 
egresos necesarios y también con el empleo de curvas de 
isocostos que marcan regiones de conveniencia. Final-
mente se ofrece una serie de conclusiones y recomen-
daciones.

Volumen de demanda

El consumo actual de estas provincias está basado en 
GLP abastecido por camión desde Salta y/o sur de Santa 
Fe. Este ineficiente sistema está fuertemente subsidiado 
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para que llegue al consumidor a un precio razonable. 
El volumen de consumo actual es del orden de 30.000 
toneladas de GLP anuales para cada provincia. La pro-
yección de consumo se basa en información del Plan Es-
tratégico de GASNEA (GASNEA PLAN, 2019), que indica 
que la demanda potencial para Misiones y Corrientes es 

de 1.100.00 m3/día de Gas Natural en conjunto.
El potencial de crecimiento proyectado es de cinco 

veces, lo cual demuestra la importancia de encontrar 
una solución adecuada a la brevedad, ya que la dispo-
nibilidad de Gas Natural no solo ayudará a mejorar la 
ecuación financiera de las economías regionales, sino 
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que generará mejoras ambientales 
y permitirá el reemplazo del GLP 
que es más peligroso y requiere un 
costoso subsidio.

Inversiones y costos operativos 
Se analizará primero el más co-

mún de los esquemas de suminis-
tro, vía el tendido de un gasoduc-
to físico. Luego la alternativa de 
los gasoductos virtuales de GNL.

Gasoductos físicos 
La inversión estimada por 

GASNEA, hace unos pocos meses 
atrás para las obras estructurales, 
está detallada en la referencia 
(GASNEA PLAN, 2019) y resumi-
da en la tabla donde se indican las 
tres obras necesarias. Estos pro-
yectos tienen un costo anual del 
orden del 5 % de la inversión y se 
debe considerar el costo financie-
ro de la inversión, que se calcula 
entre el 10% y el 15% anual en 
dólares.

Gasoductos virtuales
Se trata de un esquema de so-

lución con tres etapas básicas: la 
licuefacción, que consiste en to-
mar gas natural de un gasoducto y 
reducir el volumen 600 veces para 
facilitar su almacenaje; el trans-
porte (camión o barcaza) hasta el 
punto de destino, que se realiza 
en equipos criogénicos especiales; 
y la regasificación, que consiste en 
volver el gas natural a estado ga-
seoso y así inyectarlo en redes do-
miciliarias o darle usos industria-
les. Esto se explica en el esquema 
presentado de la empresa Galileo.

Las inversiones iniciales son 
muy inferiores a las de los ga-
soductos físicos, pero los costos 
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operativos son mayores. Una de las principales ventajas 
del GNL es que permite soluciones modulares, que son 
escalables según crezca el nivel de demanda. Otra venta-
ja es que son fácilmente relocalizables.

En la siguiente tabla se muestra la estimación de las 
inversiones necesarias para el rango de volúmenes en 
consideración. Se basa en 17 casos analizados, prove-
nientes de seis fuentes de referencias académicas e in-
dustriales independientes.

El resultado es que se requiere de una inversión del 
orden de 6,2 USD/MMBTU-año para la licuefacción, y 
que un valor similar adicional se requiere para las inver-
siones en transporte, almacenaje, regasificación y otros 
costos.

Según este análisis, la inversión (CAPEX) en licuefac-
ción (MMUSD) para estos rangos puede estimarse con la 
fórmula: 3 + 3 x millones de MMBTU-a, que representa 
adecuadamente los casos graficados (R2=0,9).

Respecto de los cos-
tos operativos (OPEX), se 
concluye que el paráme-
tro más adecuado es de 
1,53 USD/MMBTU para el 
proceso de licuefacción, al 
que se debe adicionar un 
65% más para cubrir los 
gastos de transporte (200 km), regasificación y otros.

Los parámetros obtenidos del análisis previo nos per-
miten generar una primera estimación de la tarifa míni-
ma de servicio de un gasoducto virtual para GNL, para 
esta combinación de distancia y volumen de consumo.

En la tabla se indica que el límite inferior de tarifa 
con la tecnología actual estaría en el orden de los 4,31 
USD/MMBTU, el cual coincide con ofertas comerciales 
de los últimos años.

Comparativa económica 
Para realizar el análisis comparativo entre gasoducto 

físico y gasoducto virtual se considera que el volumen de 
consumo se incrementa al ritmo constante de un millón 
de MMBTU-año y que la inversión del gasoducto físico 
se realiza a largo de los primeros tres años.

Por su lado, la tarifa inicial del servicio del GNL sería 
de 6 USD/MMBTU, que es la tarifa comercial de merca-
do para un nivel muy bajo de demanda, y 200 km de 
distancia media, coincidente también con la referencia 
(WORLD BANK, 2015). Esta tarifa se reduce al mínimo 
de 4.31 USD/MMBTU en el máximo volumen de 14,3 
millones de MMBTU-año.

En la figura se muestran los costos totales acumula-
dos de ambas alternativas. La línea punteada negra es el 
costo de la construcción de los gasoductos físicos acu-
mulando sus costos financieros desde el principio, y los 
costos operativos a partir de la conclusión de la obra. 
Las líneas negras continuas son las del gasoducto físico 
durante su operación, considerando una tasa del 15% 
anual (línea superior más gruesa) y 10% anual (línea ne-

gra inferior más fina). La línea roja es la del costo acu-
mulado del servicio de GNL vía el gasoducto virtual. El 
valor de esta línea se equipara con la del gasoducto físico 
(línea negra) en el año 14 o 17 según el costo financiero 
considerado. En el eje horizontal se muestran (en coinci-
dencia) los años transcurridos y el volumen de consumo 
de gas en millones de MMBTU-a, ya que se definió como 
hipótesis simplificada de crecimiento de consumo un ra-
tio de 1 millón de MMBTU-a.

Las dos situaciones límites de consumo se analizan e 
indican en la figura:

Consumo actual. El nivel de consumo actual (vía 
GLP) para ambas provincias se indica en varias unida-
des y, para el caso de Misiones, se calcula que esa baja 
demanda se cubriría con 4,9 camiones diarios de GNL, 
o un convoy de 16 barcazas jumbo cada 1,6 meses (0,61 
convoyes fluviales mensuales).

Máximo consumo potencial. Según lo proyecta-
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do, este es cinco veces mayor que el actual y, para el caso 
de Misiones, demandaría 25 camiones diarios o un con-
voy de barcazas cada 10 días (3,1 convoyes mensuales).

Curvas de isocostos
Para completar el análisis y verificar los resultados 

anteriores, es interesante considerar y adecuar a nuestro 
caso la metodología de “curvas de isocosto”, que se pro-
pone en las referencias (López Bendezu, 2010 y De Las 
Heras, 2013), que definen cuatro zonas de convenien-
cia económica para las soluciones de provisión de gas 
en regiones de consumo medio/ bajo, como es el caso de 
Misiones y Corrientes.

Las áreas de conveniencia son las siguientes:
•	 GLP para muy cortas distancias (<80 km) y muy ba-

jos consumos (<30.000 m3/día).
•	 GNC para cortas distancias (< 250 km) y bajos con-

sumos (<200.000 m3/día).
•	 GNL o gasoductos físicos para combinaciones de 

mayores consumos y distancias, según sea su rela-
ción, favoreciendo al primero para volúmenes me-
dio-bajos y mayores distancias.

En la figura se muestra el Consumo versus la Distan-
cia al punto de provisión, y se indican las cuatro zonas 
de la “solución más conveniente” (GLP, GNC, GNL o 
Gasoducto).

En azul se indican los niveles de Demanda actual 
(218.000 m3/día) y Máxima (1.100.000 m3/día) para Mi-
siones + Corrientes. En rojo se indican los niveles de De-
manda actual (60.000 m3/día) y Máxima (300.000 m3/
día) para Posadas, distante 340 km del punto de sumi-
nistro más cercano. De aquí surge que en ambos casos la 
solución del GNL es la más conveniente.

Para el caso de la demanda Máxima proyectada para 
toda la provincia de Misiones, (línea verdes) también el 
GNL es la mejor solución.

Otro análisis similar de curvas de isocostos es el que 
se presenta en la figura (Iglesias, 2016) en el que se in-
dican también las zonas de soluciones ideales según el 
consumo y distancia.

Aplicándolo al caso del NEA, resulta claramente que 
la solución óptima es la del GNL, sobretodo para el caso 
de Misiones.

Conclusiones y recomendaciones

Se concluye que el suministro vía GLP es la solución 
menos adecuada, ya que requiere costosos subsidios para 
compensar la ineficiencia del sistema que, además, sumi-
nistra un gas más peligroso.

Por la demanda y las distancias, la mejor forma de 
suministro de gas a Misiones y Corrientes (como un con-
junto) sería con GNL vía gasoductos virtuales desde Re-
sistencia y/o Paso de los Libres. Además, es una solución 
casi inmediata y financieramente más razonable para 
abastecer al NEA del gas natural que vaya necesitando.

Todo indica que es imprescindible sumar las deman-

das potenciales de las zonas de Paraguay y Brasil más cer-
canas a Misiones, para justificar la realización de algún 
gasoducto físico a futuro.

En pocos meses y, con inversiones escalables y muy 
inferiores a las de un gasoducto, se podría instalar un 
centro de licuefacción de gas modular en Resistencia que 
abastezca por camión las demandas de GNL en Corrien-
tes, Misiones, y quizás Paraguay y Brasil, y así empezar a 
confirmar el real potencial.

A medida que el volumen y la infraestructura lo 
permitan, se podrían utilizar barcazas fluviales para un 
transporte más económico y ecológico desde Barranque-
ras a Posadas/Encarnación y a Iguazú/Foz/Ciudad del 
Este (para este último caso, primero se deberían solucio-
nar las limitaciones de infraestructura portuaria).

Si se empezara con el abastecimiento de GNL desde Re-
sistencia y, en el futuro se confirmara que el gasoducto tie-
ne sentido, una vez que se completara la obra, los módulos 
de licuefacción redundantes de Resistencia se podrían mu-
dar a Corrientes o Posadas para hacer la licuefacción del 
gas en esos puntos y abastecer de GNL otras demandas de 
localidades más alejadas por medio del camión.
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La flexibilidad de transporte de GNL en camión per-
mite acceder a ciudades, pueblos o industrias fuera de la 
línea del gasoducto y descargar en tanques criogénicos 
para su regasificación según la demanda requerida.

Sería oportuno considerar también un nodo de licue-
facción en Paso de los Libres para tener otro punto de 
suministro complementario al de Resistencia y, de esta 
manera, aumentar la eficiencia y la confiabilidad global 
del sistema. Por la misma razón es ideal que el modo de 
transporte se plantee tanto en camión como en barcaza 
fluvial para evitar la dependencia de un solo sistema y 
poder avanzar en la complementación multimodal.

Desde el punto de vista de la inversión y la veloci-
dad de implementación, el gasoducto virtual requiere un 
costo inicial muy inferior (menos del 7%) que la del ga-
soducto físico y es de muy rápida implementación.

El gasoducto virtual permite tener el gas natural que 
se vaya requiriendo efectivamente, con la posibilidad de 
planificar aumentos escalonados de capacidad (inver-
sión) según la demanda lo justifique.

Si se confirma la tendencia de la demanda potencial 
proyectada y se decide construir el gasoducto físico en al-
gún momento, las inversiones realizadas en el gasoducto 
virtual (planta(s) de licuefacción, camiones y planta(s) 
de regasificación) pueden ser relocalizadas con relativo 
bajo costo. Así, por ejemplo, si el gasoducto físico llega 
alguna vez a Posadas, la planta de licuefacción de Resis-
tencia o Paso de los Libres (o algunos módulos de ellas) 
podrían relocalizarse para suministrar, vía gasoductos 
virtuales, al resto de la provincia y ofrecer el GNL para 
exportación.

Para el abastecimiento de la ciudad de Corrientes ha-
bría que indagar más en la alternativa de un gasoducto 
físico desde Resistencia que, si bien es de corta distancia, 
se requiere solucionar el cruce del Paraná con importan-
te impacto económico y ambiental. De todas formas, 
mientras tanto podría ser abastecido con un gasoducto 
virtual sin problema.

Desde el punto de vista político, se podrían hacer las 
siguientes consideraciones:

•	Reparación histórica: es uno de los argumentos 
políticos habituales para exigir, desde las provincias 
al gobierno nacional, la construcción del gasoducto 
a Corrientes y Misiones. Pero a medida que la situa-
ción financiera general nacional empeora, este cum-
plimiento se aleja aún más del horizonte, sobre todo 
cuando aparecen nuevas tecnologías superadoras del 
gasoducto físico reclamado.

•	Reorientación eficiente de recursos: la inver-
sión que requeriría la “reparación histórica” podría 
reorientarse a aplicaciones más eficientes, como 
acelerar las inversiones en redes de distribución o 
de financiamiento blando para que las industrias se 
adapten más rápidamente a gas. Además, habrá otra 
fuente de recursos por reorientar: la de los grandes 
subsidios al ineficiente sistema de suministro de GLP 
que podría empezar a reducirse sensiblemente.

•	Solución democrática y federal: por su misma 
esencia, la solución del gasoducto virtual es más 
“democrática y federal”, porque, a diferencia del ga-
soducto físico, permite que cualquier localidad de la 
provincia tenga gas al mismo tiempo que la capital 
provincial. Esto es muy importante, ya que uno de 
los mayores impactos del GNL será en las economías 
regionales que justamente no generan el valor en la 
capital, sino en forma atomizada a lo largo y ancho 
del territorio provincial.
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