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SUMARIO: Acuerdo alcanzado entre el Poder
Ejecutivo nacional e Hidrovia Sociedad An6nima
para adecuar el contrato de obra publica que fuera
aprobado por decreto 253 del 21 de febrero de 1995.
Aprobacion. (330-0.V.-2009.)

I. Dictamen de mayoria
1. Dictamen de minoria

I
Dictamen de mayoria

Honorable Congreso:

La Comision Bicameral de Seguimiento de las Fa-
cultades Delegadas al Poder Ejecutivo nacional (Ley
25.561) ha considerado el expediente 330-0.V.-09, a
través del cual tramita la propuesta de acuerdo en el
marco de la renegociacion del contrato entre el Estado
nacional e Hidrovia Sociedad An6nima —contrato de
obra publica por peaje para la modernizacién, am-
pliacion, operacién y mantenimiento del sistema de
sefializacion y tareas de redragado y mantenimiento de
la via navegable troncal, comprendida entre el km 584
del rio Parand, tramo exterior de acceso al puerto de
Santa Fe y la zona de aguas profundas naturales en el
rio de la Plata exterior hasta la altura del km 205,3 del
canal Punta Indio por el canal Ingeniero Emilio Mitre—;
y, por las razones que se expresan en el informe que
se acompafa y las que dara el miembro informante, se
aconseja la aprobacion del siguiente

Proyecto de resolucion

El Senado y la Camara de Diputados de la Nacion
RESUELVEN:

1. Aprobacion:

Aprobar la propuesta del acuerdo alcanzado entre el
Poder Ejecutivo nacional e Hidrovia Sociedad Anoni-

ma para adecuar el contrato de obra publica que fuera
aprobado por decreto 253 del 21 de febrero de 1995 y
sus sucesivas modificaciones.

2. Alcances:

El acuerdo comprende la renegociacion integral del
contrato de obra publica concluyendo asi el proceso
de renegociacion desarrollado conforme a lo dispuesto
en las leyes 25.561; 25.790; 25.820; 25.972; 26.077,
26.204 y 26.339; y 26.456; decreto 311/03. Se tienen
por aprobados la integralidad de las condiciones conte-
nidas en el acta acuerdo, dejando a salvo la responsabi-
lidad que atafie al Poder Ejecutivo nacional de efectuar
aquellos ajustes en la redaccion del texto, siempre que
resulten indispensables para garantizar la adecuacion
legal de la renegociacién del contrato, manteniendo
el sentido, el contexto y la armonia de los términos
aprobados en el marco de las recomendaciones y ob-
servaciones formuladas en el siguiente punto.

3. Recomendaciones:

Recomendar al Poder Ejecutivo que proceda a instru-
mentar y ratificar el acta acuerdo que es aprobada por la
resolucion formulando las siguientes observaciones:

a) Que es necesario que el acta acuerdo contem-
ple expresamente el desistimiento de la concesio-
naria y la totalidad de los accionistas identificados,
en forma integra incondicionada a sus reclamos de
naturaleza judicial o extrajudicial, planteados en el
pais o en el exterior, cuyo objeto sea los efectos de
la emergencia oportunamente declarada por la ley
25.561. Asimismo el acuerdo deberé contener la total
indemnidad al Estado y los usuarios por hechos de
los accionistas, todo ello como condicién previa a
la firma del acuerdo;

b) Que sea verificada la aplicacion de indices gene-
rales para el ajuste de costos de explotacion admitidos
en el acta acuerdo. Asimismo, resulta conveniente
que, de ser posible, el drgano de control especifique
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la participacion porcentual de cada indice en la matriz
estructural de costos de explotacion y su impacto en
el mecanismo establecida para la redeterminacion
tarifaria;

¢) Que se respete la limitacion de dafios y respon-
sabilidad originariamente establecida;

d) Que una vez cumplidas las condiciones estable-
cidas en el acta acuerdo, el érgano de control verifique
la recomposicion del capital social, patrimonio neto
exigible y demds requisitos patrimoniales de acuerdo
a lo establecido originalmente y adecuado por la pre-
sente acta;

e) Que el 6rgano de control verifique el manteni-
miento de los seguros correspondientes en délares
estadounidenses;

f) Que resulta conveniente que la mora del Esta-
do nacional en los aportes comprometida no opere
de forma automaética y de pleno derecho a favor del
concesionario;

g) Que es necesario que los aportes comprometidos
por el Estado nacional sean considerados dentro del
flujo de fondos econémico y financiero del concesio-
nario;

h) Que seria conveniente que la obligacion de los
integrantes de la concesionaria respecto del contrato
de ampliacion sea solidaria por las obligaciones en él
establecidas;

i) Que se considere el riacho de Barranqueras como
via navegable secundaria, sujeto al mantenimiento
permanente en el ambito de la ejecucion contractual a
los efectos de dotar de previsibilidad y competitividad
al puerto de Barranqueras.

4. Comuniquese, juntamente con sus fundamentos,
al Poder Ejecutivo nacional, a la Auditoria General de
la Nacion y a la Sindicatura General de la Nacion.

Sala de la comision, 10 de septiembre de 2009.

Roberto F. Rios. — Gustavo A. Marconato. —
Beatriz L. Rojkés de Alperovich. — Liliana
B. Fellner. — Luis F. J. Cigogna. — Miguel
A. Pichetto.

INFORME
1. Introduccion

En el marco de la eclosion social y de la crisis
institucional, politica, econémica, financiera, social y
productiva que afect6 al pais en el mes de diciembre
de 2001 y que desemboco en la renuncia del presidente
de la Nacion doctor Fernando de la RUa, este Hono-
rable Congreso sancion¢ la ley 25.561, declarando
la emergencia publica en materia social, econdmica,
administrativa, financiera y cambiaria. Por dicha ley
de emergencia se deleg6 al Poder Ejecutivo nacional
las facultades para dictar las medidas orientadas a
superar la crisis.

Dentro de la emergencia declarada se dispuso pesi-
ficar y desindexar los contratos de servicios publicos,
encomendando al Poder Ejecutivo nacional la rene-
gociacion de los contratos puestos en crisis. La ley
25.561 fue luego ratificada y complementada por las
leyes 25.790, 25.820, 25.972, 26.077, 26.204, 26.339
y por ultimo la ley 26.456.

Por su parte, el Poder Ejecutivo nacional, a efectos
de llevar a cabo el proceso de renegociacion de los
contratos, dicté diversas normas reglamentarias y
complementarias, en una primera etapa a través de
los decretos 293/02 y 370/02, y luego por el decreto
311/03 y la resolucion conjunta 188/03 y 44/03 de
los ministerios de Economia y Produccidn, y de
Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios,
respectivamente.

A través del decreto 311/03 el Poder Ejecutivo na-
cional dispuso que la renegociacion estuviera a cargo
de la Unidad de Renegociacion y Andlisis de Contratos
de Servicios Publicos en el &mbito de los ministerios
de Economia y Produccion y de Planificacion Federal,
Inversién Plblica y Servicios.

Integran la UNIREN un comité sectorial integrado
por los secretarios de Estado con competencia especi-
fica en los sectores vinculados a los servicios publicos
ylo contratos de obra publica sujetos a renegociacion,
y por el secretario ejecutivo de dicha unidad.

Através de las normas dictadas posteriormente y en
Gltimo término por la ley 26.456 el proceso de rene-
gociacion ha sido extendido hasta el 31 de diciembre
de 2009.

En lo que se refiere al rol de este Honorable Con-
greso en esta cuestion, al sancionarse la ley 25.561y a
efectos del contralor de los actos que llevare a cabo el
Poder Ejecutivo nacional en uso de las facultades de-
legadas, se estableci6 a través del articulo 20 de dicha
norma, crear esta Comision Bicameral de Seguimiento,
asignandole el rol de controlar, verificar y dictaminar
sobre lo actuado por el Poder Ejecutivo nacional en
relacién con la norma de emergencia, fijandose que
sus dictdmenes serian puestos en consideracion de
ambas Camaras.

Al sancionarse la ley 25.790, por su articulo 4° se
dispuso que el Poder Ejecutivo nacional debe remitir
las propuestas de los acuerdos de renegociacion al
Honorable Congreso, otorgandole intervencion a esta
Comisién Bicameral de Seguimiento. Asimismo dicha
norma establecié que el Honorable Congreso deberia
expedirse dentro del plazo de sesenta dias corridos de
recepcionada la propuesta.

1. Antecedentes de la renegociacion con la empresa
Hidrovia Sociedad Anénima

2.1. Del contrato de obra publica

El decreto del Poder Ejecutivo nacional 863/1993
faculté al ex Ministerio de Economia, Obras y Servi-
cios Pablicos a llamar a licitacion pablica nacional e
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internacional para ejecutar mediante contrato de obra
publica por peaje para la modernizacién, ampliacion,
operacion, y mantenimiento del sistema de sefializa-
cion y tareas de redragado y mantenimiento de la via
navegable troncal, comprendida entre el kilometro
584 del rio Parana, tramo exterior de acceso al puerto
de Santa Fe y la zona de aguas profundas naturales en
el rio de la Plata exterior hasta la altura del kildmetro
205,3 del canal Punta Indio por el canal Ingeniero
Emilio Mitre.

El decreto 253 de fecha 21 de febrero de 1995 pro-
cedi6 a adjudicar dicha licitacion pablica nacional e
internacional al consorcio Jan de Nul N.V. - Kocourek
S.A. de Construcciones C.1.F. e |. - Horacio O. Albano
Ingenieria S.A.C.L.LF.l.y EMEPA S.A.

Con posterioridad, el decreto 918 de fecha 11 de
septiembre de 1997 encomendd al ex Ministerio de
Economiay Obras y Servicios Publicos para que, en los
términos del articulo 5° del decreto 253/95, renegocie
el contrato de concesion con el concesionario, con el
objeto de adecuarlo a las circunstancias sobrevivientes
a su celebracion, suscribiendo los instrumentos perti-
nentes que aseguren el acabado cumplimiento de su
objeto, sin alterar la ecuacion econémico-financiera
resultante del contrato original.

Con fecha 3 de octubre de 1997, se suscribi6 el
acta acuerdo de reformulacién del contrato de con-
cesion, el cual resolvié: a) las cuestiones que han
sido materia de reclamo por parte del concesionario
referidas a las obligaciones emergentes del contrato de
concesidn; b) reformular las condiciones establecidas
en el contrato de concesién que fuera aprobado por el
decreto 253/95. La reformulacion tuvo como objeto
asegurar en el tramo comprendido entre el kilometro
205,3 y el kilémetro 239,1 del canal Punta Indio, las
mismas caracteristicas técnicas de la ruta navegable
concesionada, todo ello en cumplimiento de lo es-
tablecido en las notas reversales suscritas entre los
gobiernos de la Republica Oriental del Uruguay y la
Republica Argentina de fecha 13 de mayo de 1997,
especificAndose las obras de dragado y sefializacion
para el tramo correspondiente entre el kilometro 205,3
al kilometro 239,1 (prolongacién canal Punta Indio), y
el anexo 11-b definid las especificaciones de las obras
de dragado y sefializacién para las zonas de cruce
del canal Punta Indio. Ademas, se extendi¢ el plazo
original del contrato de concesion por un término de
ocho (8) afios.

2.2. Carta de entendimiento

La carta de entendimiento constituye el primer docu-
mento que el gobierno redacta, como resultado del pro-
ceso administrativo de evaluacion a partir del informe
de cumplimiento de contrato, las obligaciones asumidas
por el gobierno nacional en relacion con la Hidrovia
Parana-Paraguay, las condiciones econémicas, sociales
y demas sometidas a revision por la emergencia decla-
rada, considerando especialmente los parametros que

el articulo 9° de la ley manda considerar, a los efectos
de la renegociacion de las clausulas contractuales, y
sobre los cuales se asentara el acuerdo.

En dicho documento se establecieron los elemen-
tos basicos que luego definen el alcance del acta
acuerdo:

— Renegociacion del contrato de obra publica.

— Definicion de un régimen tarifario de transicion, en
el que la proyeccion econdmico-financiera del contrato
es menor a la establecida en el contrato original: dicho
programa incluye un incremento de la remuneracion de
la actividad con el objeto de disminuir la incertidumbre
debido al comportamiento de los precios relevantes
para el costo del servicio.

— Determinacion de las pautas basicas para la ejecu-
cion de las obras de dragado y sefializacion de los tra-
mos rio Parand, entre los kildmetros 584, acceso puerto
de Santa Fe y kilometro 1.240, llamado Confluencia,
considerado como una ampliacion al contrato.

— Establecimiento de pautas a los efectos de la rede-
terminacion de las tarifas.

— La suspension y luego el desistimiento del derecho
y de las acciones planteadas por parte de los accionis-
tas, por perjuicios, en cualquier ambito debido a hechos
o0 medidas vinculadas, directa e indirectamente, con la
emergencia y otras medidas colaterales.

2.3. Audiencia publica

Con fecha 16 de febrero de 2005 se suscribio un acta
acuerdo entre el Ministerio de Planificacion Federal,
Inversion Puablica y Servicios y la empresa Hidrovia
Sociedad Andnima, por medio de la cual el concesio-
nario asumio la obligacion de iniciar la obra de profun-
dizacion de la via navegable troncal comprendida entre
el kilometro 584 del rio Paranay el kildmetro 239,1 del
canal Punta Indio, llevando la misma, en una primera
etapa, a treinta y cuatro (34) y veinticinco (25) pies de
calado en los tramos océano - Santa Fe y San Martin -
Santa Fe por el canal Ingeniero Emilio Mitre, siguiendo
la traza actual del canal Punta Indio, respectivamente,
incluyendo la modernizacion de la sefializacion.

Mediante la resolucion conjunta 35 del Ministerio de
Economia y Finanzas Publicas y 1.522 del Ministerio
de Planificacion Federal, Inversion Pablica 'y Servicios
del 29 de diciembre de 2008 se convoc6 a audiencia
publica.

La audiencia publica se Ilevo a cabo en el Centro
Recreativo Cientifico Tecnoldgico, sito en el galpon
“F”, puerto de Barranqueras, localidad de Barranque-
ras, provincia del Chaco, el dia 27 de febrero de 2009,
a fin de poner a consideracion de la ciudadania la carta
de entendimiento formulada por la UNIREN en base
a los antecedentes y a la informacion entregada volun-
tariamente por la concesionaria.
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2.4. Acta acuerdo

Sobre la base de la carta de entendimiento y la
evaluacion del resultado de la audiencia publica, del
cual surgieron las modificaciones, las autoridades de la
UNIREN resolvieron impulsar como decision negociar
el acuerdo que se propuso a la empresa. Aceptado por la
empresa los términos y condiciones del acta acuerdo, el
mismo fue girado a la intervencién de esta comision.

Dicho acta acuerdo contiene:
Tipo y caracter del acuerdo

El acta acuerdo tiene el carcter de acuerdo de re-
negociacion contractual. Ello implica que comprende
todas las cuestiones involucradas en la adecuacion del
contrato, de manera que con las previsiones adoptadas
en el mismo, dicho contrato quedara regularizado una
vez que se cumplan todos los actos y plazos compro-
metidos.

Régimen tarifario de transicion

El régimen tarifario de transicién consiste en au-
mento sobre la tarifa existente con anterioridad a la
sancion de la ley 25.561, que reconoce una tasa interna
de retorno de 15,42% con caracter transitorio.

La actualizacién del cuadro tarifario mediante un
mecanismo no automatico, que dispara un proceso
de revision de costos a cargo del érgano de control, a
través del mecanismo de redeterminacion tarifaria.

Inversiones

Esquema de inversiones definidas con auditoria por
parte del 6rgano de control.

La realizacion de una revision tarifaria a dos afios
desde la entrada en vigencia del acta acuerdo.

La ampliacion del contrato de obra publica para
dragado y sefializacion del rio Parana hasta el kilome-
tro 1.238 del mismo, llamado Confluencia, la que se
efectuara en los términos y condiciones previstas en el
contrato original.

Traspaso de agentes embarcados del Estado a la
concesionaria, bienes y embarcaciones destinadas a la
funcién de contralor.

Profundizacién del calado entre puerto Santa Fe y
puerto San Martin.

Régimen de calidad de prestacion del servicio

Auditado el mismo por el érgano de control, de-
biendo el concesionario cumplimentar con la norma
1SO 9001.

Proyeccion econémico-financiera

Las proyecciones para el contrato prevén ademas
del periodo de transicion, la recomposicién de la
PEF a los niveles establecidos en el contrato original
(19,38 %).

Obligaciones particulares durante el periodo de transicién

Esta condicidn tiende a proteger la eficacia del acuer-
do, durante el periodo de transicion, de dos factores que
pueden afectar su validez y cumplimiento.

El primero esta relacionado con la metodologia
empleada para definir los costos reconocidos o costos
ajustados. De manera que cualquier nuevo elemento de
costo, no contemplado en la proyeccion original, que
surja luego de establecido el acuerdo, pueda ser con-
siderado en una instancia de anélisis que determine la
procedencia de su reconocimiento, y la eventual mag-
nitud de su traslado a la remuneracion reconocida.

Reclamos fundados en medidas de la emergencia: sus-
pensién y desistimiento de acciones legales

Para que entre en vigencia el acuerdo, el Estado nacional,
la concesionaria y sus accionistas mayoritarios, suspenderan
el tramite de todos los reclamos por hechos derivados de la
emergencia, comprometiéndose a no iniciar nuevos. En una
etapa posterior, las mismas renunciaran definitivamente a
los reclamos judiciales, extrajudiciales y por ende, al cobro
de las sumas involucradas en los mismos.

I11. Dictamen
3.1. Consideraciones
Respecto al proceso

Con relacion al proceso de renegociacion cumplido a
la fecha se efectlan las siguientes consideraciones:

En el marco establecido por las leyes 25.561 y
25.790, la renegociacién contractual es el entendi-
miento alcanzado entre el licenciante y licenciatario
dirigido a superar la situacion de emergencia y que
habréa de regir el contrato hasta concluir su vigencia,
renegociacion que debe atender los criterios estableci-
dos en el articulo 9° de la ley 25.561 y adecuarse a las
previsiones de la ley 25.790.

Los procedimientos llevados a cabo se han ajustado
a lo dispuesto por las leyes 25.561, 25.790, 25.820,
25.972, 26.077, 26.204. 26.339 y 26.456; y a las nor-
mas reglamentarias dictadas para el proceso, el decreto
311/03 y la resolucion conjunta 188/03 y 44/03 de los
ministerios de Economiay Produccion, y de Planifica-
cion Federal, Inversion Publica y Servicios, asi como
también al decreto 1.172/03.

La UNIREN como 6rgano a cargo de la renegocia-
cion, ha puesto a disposicion de esta comision, todos
los antecedentes administrativos a través de los cuales
se sustanciaron los distintos actos que condujeron a la
propuesta de renegociacion que se somete a conside-
racion de esta comision.

Culminados los estudios y analisis contractuales y,
sin llegar a un acuerdo del concesionario, la UNIREN
elaboré una carta de entendimiento que fue sometida a
audiencia publica, con el objeto de garantizar la partici-
pacion ciudadana.
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En la audiencia se pusieron a consideracion diversas
opiniones, las cuales fueron calibradas en funcién de me-
rituar las modificaciones que se estimaron convenientes
respecto al entendimiento preliminarmente puesto a con-
sideracion, tal como consta en el informe de evaluacion de
la audiencia elaborado y elevado por la UNIREN.

En esas evaluaciones se han sustentado las posturas
que definieron la propuesta del acuerdo. Dicha pro-
puesta, adoptada por las autoridades de la UNIREN
para resolver la negociacion, ha sido aceptada por la
empresa licenciataria, estableciéndose asi el consenso
sobre el acta acuerdo de renegociacion contractual.

Dicha propuesta de acta acuerdo fue remitida a esta
comision conforme a las previsiones generales del
articulo 20 de la ley 25.561 y, particularmente, al reque-
rimiento dispuesto en el articulo 4° de la ley 25.790.

Sobre las condiciones contenidas en el acuerdo

El acuerdo contempla los intereses en juego de las
partes involucradas en el respectivo contrato de con-
cesion: Estado, usuarios y concesionaria.

Con relacion al Estado en particular, se tomé en
cuenta su responsabilidad final en cuanto a la promo-
cion de las condiciones de navegabilidad de los rios en
virtud de acuerdos internacionales suscritos y relacio-
nados con la Hidrovia Paraguay-Parand, la importancia
que reviste para el comercio exterior y la competitivi-
dad sistémica que logra a través del servicio de dragado
y balizamiento, en beneficio de la navegabilidad, que
COmO consecuencia genera mayor actividad en las eco-
nomias regionales y mayor competitividad sistémica en
la produccion de origen nacional. También los intereses
de los usuarios se han contemplado estableciendo me-
joras en los sistemas de control de las concesiones por
parte del Estado y de operaciones de la navegabilidad
fluvial, de manera de asegurar una prestacion eficiente
y a costo eficiente de largo plazo.

Asimismo se contemplé expresamente la expan-
sién de los sistemas a través de la ampliacién del
contrato de obra que duplica las distancias sometidas
a dragado.

Con relacion a la empresa concesionaria, el nivel
de remuneracion otorgado le permite atender todas las
obligaciones contraidas en el acuerdo y el contrato,
incluyendo el mantenimiento del régimen de servicio
y un plan de inversiones determinado y auditable.
También la remuneracidn establecida como aporte
del Estado por los primeros tres afios de la ejecucion
de dragado le permite al concesionario, si cumple con
sus obligaciones eficientemente, contar con recursos
para enfrentar el costo del capital propio y de terceros,
sin que ello implique para los usuarios beneficiarios
pago alguno por los primeros tres afios.

Es dable sefalar que frente a variaciones de la
estructura de precios relativos con posterioridad a la
salida de la convertibilidad, el precio de la divisa, es
decir el tipo de cambio, experiment6 un incremento
del 285 %, el precio de los bienes a través del indice

de precios minoristas supera en forma acumulativa
el 220 % hasta el presente, mientras que el indice de
precios mayoristas supera el 270 % hasta el presente.
Paralelamente, el precio del dinero esté fijado por
la tasa de interés que, si bien ha tenido una fuerte
reduccidn, la misma depende de la normalizacion
del sistema financiero, de su recuperacién y de la
confianza en el mismo con posterioridad a la crisis,
aunque para obras del caracter de las encaradas por
el concesionario, resulta complejo poder apalancar
financieramente las mismas.

La negociacion se dio en el marco de un proceso
complejo que significa la posibilidad cierta de avanzar
en un sendero de inversiones, calidad de servicio y
proteccion de las economias regionales y la competi-
tividad sistémica.

Decision propuesta

Se considera que el proceso de renegociacién cum-
plido por la UNIREN, conforme a lo ordenado por el Poder
Ejecutivo nacional, ha contemplado: a) lo dispuesto por los
articulos 8°, 9°y 10 de la ley 25.561; b) las estipulaciones
contenidas en el contrato de licencia; c) los antecedentes
y proyecciones del servicio de la concesion conforme a
los informes y anélisis acumulados en las actuaciones la
realidad econdémica y social de nuestro pais.

Dicho proceso condujo a la necesidad y conveniencia
de adecuar las condiciones del contrato de concesion
en funcion de preservar la accesibilidad, continuidad
y calidad del servicio prestado a los usuarios, y esta-
blecer que propendan al equilibrio contractual entre el
otorgante y concesionario.

Se considera que los términos y condiciones con-
tenidos en la propuesta del acta acuerdo sometida al
juicio de esta comision, refleja un adecuado balance
de los distintos intereses involucrados, considera a los
usuarios actuales y futuros, y atiende la perspectiva
del Estado nacional, como poder concedente, en cuyo
carécter resulta ser el garante de la prestacion eficiente
y accesible de los servicios prestados.

La aprobacidn del acuerdo resulta conveniente por-
que permite regularizar la situacion de conflictividad
actual del contrato de concesion que pone en riesgo la
prestacion de un servicio que tiene una alta sensibilidad
econdmica, siendo una de las areas importantes para la
produccion del pais y la posibilidad de navegabilidad
de las aguas de los rios de la Plata y Parana.

Ademas, el avance en el proceso de renegociacion
es una sefial importante a la sociedad y a otros actores
relevantes de la actividad energética, en cuanto a la fir-
meza de la decisidn del gobierno de superar los efectos
de la salida de la convertibilidad y de la emergencia,
e ingresar en una nueva etapa en la prestacion de los
servicios y de acompafiamiento al crecimiento econo-
mico y a lograr competitividad logistica.

Asimismo cabe sefialar que el acta acuerdo debe
contemplar salvaguardas y garantias frente a las accio-
nes administrativas, judiciales o arbitrales y sus con-
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secuencias que pudieran afectar al servicio prestado, a
los usuarios o al concedente.

Cumplimiento de los extremos del articulo 9°, ley 25.561

3.2.1. El impacto de las tarifas en la competitividad
de la economia y en la distribucion de los
ingresos

El aumento finalmente determinado para el caso de
la concesionaria produce, a los usuarios, un impacto
minimo en su tarifa de peaje, y a su vez ello garantiza
la continuidad de la prestacion de los servicios en
condiciones de calidad y confiabilidad y del modo mas
eficiente. En esos valores de aumento es un impacto
relativo en la tarifa final, que se le aplica a todo usuario
en navegacion internacional y no al cabotaje, permite
gestionar el sistema de dragado de modo sostenible,
garantizando la operatividad de las condiciones pac-
tadas.

Pero la decision de ampliar las extensiones dragadas
y objeto de contrato en un 100 %, extendiendo la obra
y la profundidad entre el kilémetro 584 del rio Parana,
acceso al puerto de Santa Fe y la confluencia de los rios
Paraguay y Parand, implica lograr un aumento conside-
rable de la competitividad para todos los productos del
NEA'y del NOA mejorando las condiciones logisticas
y de accesibilidad a los mercados internacionales, lo
que en el largo plazo redundara en mayor actividad eco-
némica y redistribucion mas equitativa de la actividad
economica entre las diferentes regiones.

Asu vez lainversion y el servicio eficiente garantiza
la disposicion para los emprendimientos productivos y,
consecuentemente, la competitividad de la economia
en el largo plazo, considerando que la ampliacion de la
obra es extensa, y que inicialmente no habra tarifa de
peaje durante la ejecucion del contrato, lo que resulta
sumamente competitivo para los usuarios beneficiarios
y para la competitividad de esas zonas.

3.2.2. Lainversion, cuando ellas estuviesen previstas
contractualmente

El contrato original y su redeterminacion de 1997
no tenia prevista la obligacion de la concesionaria de
nuevas obras de dragado. De alli que la calidad de
los servicios de las obras existentes, y, por lo tanto la
gestion de operacion y mantenimiento de las mismas,
resulta central dentro de las obligaciones de la conce-
sion, ya que la calidad del servicio, en definitiva, esta
ligada a la capacidad de mantenimiento de las vias
navegables en los calados comprometidos.

La propuesta de acuerdo, en lo que a la ampliacion
de la obra se refiere, elevada a consideracion incorpora
un cronograma especifico de inversiones, que resulta
esencial en cuanto establece certeramente cuando y
en qué condiciones deben realizarse las inversiones,
imponiendo obligaciones especificas en cantidad y
tiempo.

La implementacién de un sistema de gestién am-
biental y calidad de servicio, implica una mejora en
las prestaciones.

3.2.3. Elinterés de los usuarios y la accesibilidad de
los servicios

La propuesta elevada a consideracion resguarda el
interés de los usuarios en dos aspectos fundamenta-
les:

a) Garantizar la continuidad de los servicios en con-
diciones de calidad y eficiencia; y, b) establecer pautas
de contralor en beneficio de los usuarios como ser, el
seguimiento de la proyeccion econdmico-financiera,
de la evolucion de aspectos operativos, la verificacion
de las inversiones y, la estructura de ingresos de la
empresa Yy costos, entre otros.

3.2.4. Laseguridad de los sistemas comprendidos

La seguridad de la navegacion estd determinada
por la garantia de las profundidades a los calados
comprometidos en el contrato de obra publica y de los
sistemas de sefializacion, que estan directamente vin-
culadas a las condiciones de mantenimiento y, en este
caso puntual, donde se establece la ampliacién de las
obras, con los resultados positivos que mayores calados
y sefializacidn conllevan a la navegabilidad de las vias
fluviales involucradas, lo que se vera ampliado por un
sistema de gestion de calidad de servicios y procesos
y las obligaciones de gestién ambiental asumidas por
el concesionario en este acuerdo.

3.2.5. La rentabilidad de las empresas

Respecto de la misma, las proyecciones econémico-
financieras tienden hacia el equilibrio y la recompo-
sicion de la rentabilidad, y acreditan que durante la
emergenciay hasta la fecha, el nivel de esa rentabilidad
se mantuvo por debajo de los valores contractualmente
establecidos.

Por todo lo antes expuesto, habiendo dado cumpli-
miento a la intervencion prevista en el articulo 20 de
laley 25.561y en el articulo 4° de la ley 25.790, y por
evaluacion de la Comisién Bicameral de Seguimiento
de las Facultades Delegadas al Poder Ejecutivo Nacio-
nal, se aconseja la aprobacion del presente dictamen.

Sala de la comision, 10 de septiembre de 20009.

1
Dictamen de minoria

Honorable Congreso:

La Comision Bicameral de Seguimiento de las Fa-
cultades Delegadas al Poder Ejecutivo Nacional (Ley
25.561) ha considerado la nota de la Unidad de Rene-
gociacion y Analisis de Contratos de Servicios PUblicos
(expediente de la Honorable Camara de Diputados de
la Nacion 330-0.V.-09) por medio de la cual se remite
a consideracion y dictamen de esta comision una copia
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certificada de la propuesta de renegociacién contractual
de la empresa Hidrovia S.A. denominada “Acta acuerdo
sobre la adecuacion del contrato de concesion de obra
publica por peaje para la modernizacién, ampliacion,
operacion, y mantenimiento del sistema de sefializacion
y tareas de redragado y mantenimiento de la via nave-
gable troncal, comprendida entre el kilémetro 584 del
rio Parana, tramo exterior de acceso al puerto de Santa
Fe y la zona de aguas profundas naturales en el rio de
la Plata exterior hasta la altura del kilometro 205,3
del canal Punta Indio por el canal ingeniero Emilio
Mitre”, de fecha 21 de abril de 2009, suscrita, por una
parte, por el sefior ministro de Economia y Finanzas
Publicas, licenciado Carlos Fernandez, y el ministro
de Planificacion Federal, Inversion Publicay Servicios
de la Nacién, arquitecto Julio De Vido, como titulares
de la presidencia de la Unidad de Renegociacion y
Analisis de Contratos de Servicios Publicos, y por la
otra parte por el sefior Benjamin Gabriel Romero, en
su caracter de vicepresidente del directorio en ejercicio
de la presidencia de la empresa, conforme lo acredita
con la documentacién que obra agregada al expediente
Cudap: S01:0004253/2005, todo ello en cumplimiento
de lo dispuesto por los articulos 20 de la ley 25.561;
4° de la ley 25.790; 1° de la ley 26.077; 1° de la ley
26.204; 1° de laley 26.339; y 1° de la ley 26.456; y en
su norma complementaria, el decreto 311/03.

Por los fundamentos que se exponen en el informe
acompafiado y por los que oportunamente ampliara el
miembro informante, se aconseja la aprobacion del
siguiente:

Proyecto de resolucion

El Senado y la Camara de Diputados de la Nacion
RESUELVEN:

1°) Rechazar formal y sustancialmente la propues-
ta de acuerdo remitida denominada: “Acta acuerdo
sobre la adecuacidn del contrato de concesion de obra
publica por peaje para la modernizacién, ampliacion,
operacion, y mantenimiento del sistema de sefializacion
y tareas de redragado y mantenimiento de la Via Nave-
gable Troncal, comprendida entre el kilometro 584 del
rio Parana, tramo exterior de acceso al puerto de Santa
Fe y la zona de aguas profundas naturales en el rio de
la Plata exterior hasta la altura del kilbmetro 205,3 del
canal Punta Indio por el canal Ingeniero Emilio Mitre
de fecha 21 de abril de 2009, suscrita por la Unidad de
Renegociacion y Anélisis de Contratos de Servicios Pu-
blicos (UNIREN) y por la empresa Hidrovia Sociedad
Andnima, por incumplimiento de los articulos 8°, 9°,
10y 20 de laley 25.561; articulos 3°, 4°,5°y 6° de ley
25.790; articulo 1° de la ley 26.077; articulo 1° de la ley
26.204; 1° de la ley 26.339; y 1° de la ley 26.456.

2°) Dictaminar que el Poder Ejecutivo nacional, en
el presente proceso de renegociacién contractual, no
actuo en el marco de las facultades que oportunamente
se le delegaran (ley 25.561).

3°) Instar al Poder Ejecutivo nacional a reanudar el
proceso de renegociacion del contrato con la empresa
Hidrovia Sociedad Anénima, en virtud de lo dispuesto
por el articulo 4°, in fine, de la ley 25.790.

4°) Comuniquese al Poder Ejecutivo nacional, a la
Auditoria General de la Nacion y a la Sindicatura Ge-
neral de la Nacion, juntamente con sus fundamentos.

Sala de la comision, 10 de septiembre de 20009.

Silvia B. Lemos. — Fernando Sanchez. —
Alfredo A. Martinez.

INFORME
Honorable Congreso:
1. Sustento normativo

La ley 25.561 declar6 la emergencia publica en
materia social, econémica, administrativa, financiera
y cambiaria, delegando facultades al Poder Ejecutivo
Nacional conforme al articulo 76 de la Constitucion
Nacional.

A través de dicha ley (articulo 9°) se autorizd al
Poder Ejecutivo nacional a renegociar los contratos de
los servicios pablicos concesionados (articulo 8°) para
conjurar la critica situacion.

Las estipulaciones contenidas en la ley han sido
luego ratificadas y ampliadas por la sancién de las
leyes 25.790, 25.820, 25.972, 26.077, 26.204, 26.339
y 26.456.

A fin de cumplimentar el mandato conferido por el
Congreso Nacional, el Poder Ejecutivo nacional, a través
de la Unidad de Renegociacion y Andlisis de Contratos de
Servicios Publicos (UNIREN), ha desarrollado el proceso
de renegociacion con la empresa Hidrovia S.A., conce-
sionaria del contrato de obra publica por peaje para la
modernizacion, ampliacion, operacion, y mantenimiento
del sistema de sefializacion y tareas de redragado y mante-
nimiento de la via navegable troncal, comprendida entre el
kilometro 584 del rio Parana, tramo exterior de acceso al
puerto de Santa Fe y la zona de aguas profundas naturales
en el rio de la Plata exterior hasta la altura del kilémetro
205,3 del canal Punta Indio por el canal Ingeniero Emilio
Mitre, conforme a la concesion que le fuera otorgada por
decreto 253 de fecha 21 de febrero de 1995.

Como resultado de dichas negociaciones, la Unidad
de Renegociacion y Analisis de Contratos de Servicios
Publicos (UNIREN) y la empresa Hidrovia Sociedad
Andnima manifiestan haber alcanzado un acuerdo sobre
la adecuacion del contrato de concesion, instrumentado
en un acta acuerdo de renegociacion contractual ad
referéndum del Poder Ejecutivo nacional.

El acta acuerdo ha sido remitida con sus anexos a
esta Comision Bicameral, en cumplimiento de lo dis-
puesto por el articulo 4° de la ley 25.790, que expresa lo
siguiente: “...Los procedimientos llevados a cabo para
arribar a esta instancia se han ajustado a lo dispuesto
por las leyes 25.561, 25.790, 25.820y 25.972, 26.077,
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26.204, 26.339 y 26.456 y a las normas reglamenta-
rias dictadas para el proceso, el decreto 311/03 y la
resolucion conjunta 188/03 y 44/03 de los ministerios
de Economiay Produccion y de Planificacion Federal,
Inversion Pablica y Servicios...”.

Por Gltimo, la UNIREN manifiesta en la nota de
elevacion que: “...La presente remision responde a las
previsiones generales del articulo 20 de la ley 25.561
y, particularmente, al requerimiento supuesto en el ar-
ticulo 4° de la ley 25.790 a efectos de que el Honorable
Congreso de la Nacion se expida sobre las propuestas
de renegociacion contractual...”.

En referencia a lo citado anteriormente, esta Co-
misién Bicameral actGa dentro de su competencia y
atribuciones para considerar y dictaminar el tema traido
a su conocimiento, de acuerdo con lo dispuesto por las
leyes 25.561, 25.790, 25.820, 25.972, 26.077, 26.204,
26.339y 26.456 dentro de los plazos establecidos, y en
virtud de las siguientes consideraciones.

2. Intervencién de la Comision Bicameral

Laley 25.561, en su articulo 20, prescribe lo siguien-
te: ““...Créase, a todos los efectos de esta ley, la Comision
Bicameral de Seguimiento, la cual debera controlar, veri-
ficar y dictaminar sobre lo actuado por el Poder Ejecutivo.
Los dictamenes en todos los casos seran puestos en consi-
deracion de ambas Camaras del Congreso...”.

La Comision Bicameral creada tiene —segun se
desprende del citado texto— competencia exclusiva
y excluyente para controlar, verificar y dictaminar
respecto del ejercicio por el Poder Ejecutivo nacional
de las facultades delegadas por la ley 25.561, debiendo
sus dictdmenes ser puestos a consideracion de ambas
Camaras del Congreso.

La ley 25.790, en su articulo 4°, establecié que:
“... El Poder Ejecutivo Nacional remitira las propues-
tas de los acuerdos de renegociacion al Honorable Con-
greso de la Nacion, en cumplimiento de la intervencion
de la Comisién Bicameral de Seguimiento prevista
por el articulo 20 de la ley 25.561. Correspondera al
Honorable Congreso de la Nacidn expedirse dentro
del plazo de sesenta (60) dias corridos de recepciona-
da formalmente la propuesta. Cumplido dicho plazo
sin que se haya expedido, se tendra por aprobada la
misma. En el supuesto de rechazo de la propuesta, el
Poder Ejecutivo Nacional debera reanudar el proceso
de renegociacion del contrato respectivo...”.

Cabe, por consiguiente, resaltar el caracter vinculan-
te que dicha norma otorga a la resolucion del Congreso
de la Nacion en lo que respecta a la propuesta de acuer-
do remitida por el Poder Ejecutivo nacional.

3. Antecedentes del contrato
3.1. El contrato original
3.1.1. Lalicitacion

El 5 de mayo de 199 el Poder Ejecutivo nacional
dicto el decreto 863, facultando al entonces Ministerio

de Economia y Obras y Servicios Pablicos a llamar a
licitacién puablica nacional e internacional para la mo-
dernizacion, ampliacidon, operacion, y mantenimiento
del sistema de sefializacion y tareas de redragado y
mantenimiento de la via navegable troncal (comprendi-
da entre el kilbmetro 584 del rio Parand, tramo exterior
de acceso al puerto de Santa Fe; y la zona de aguas
profundas naturales en el rio de la Plata exterior hasta
la altura del kilometro 205,3 del canal Punta Indio uti-
lizando la ruta por el canal Ingeniero Emilio Mitre), por
el régimen de concesion de obra publica por peaje.

La licitacion preveia tres etapas de realizacion que
llevaria el calado del rio a 32 pies hasta puerto San
Martin y 22 pies de alli hasta el acceso al puerto Santa
Fe.

El concedente definié los kilometros y la traza de
hidrovia ofertada y un precio tope de referencia (peaje),
que contemplaba un aporte estatal. El contrato, firmado
el 20 de febrero de 1995, fue aprobado por decreto 253
(22/2/95).

La oferta se realiz6 con un precio tope de refe-
rencia de 2,03 u$s/TRN modificado posteriormente
a 1,70 u$s/TRN (conforme resolucion MEyOSP
1.538/93). En el sobre 2 los postulantes debian ofrecer
la tarifa de dragado correspondiente al precio unitario
de dragado para el trayecto ingreso maritimo (0.0) - San
Martin (1.3) para 32 pies de calado.

El precio unitario més bajo ofertado fue el elemento
de competencia en el proceso licitatorio resultando
ganador el consorcio Hidrovia S.A. integrado por las
firmas Jan De Nul del Reino de Bélgica y Kocourek
S.A. - Albano S.A. - EMEPAS.A. de la Republica Ar-
gentina que ofreci6 un precio de referencia de 0,97 u$s/
Tonelada de registro neto (TRN).

Sin embargo, el procedimiento licitatorio presentaba
serios problemas de disefio, que se remitian a falen-
cias del pliego original preparado por la Secretaria de
Transporte. Ciertas falencias fueron observadas por
los actores interesados durante el trdmite del proceso,
y fueron resueltas por la administracion a traves de
diversas circulares aclaratorias, algunas de las cuales
modificaron el pliego original de manera sustancial.
Entre ellas debemos considerar:

1) Lamodificacion del precio Gnico basico maximo,
que era el punto de referencia para las cotizaciones de
la tarifa por parte de los oferentes.

2) Los aportes del Estado definidos originalmente,
los cuales se extendieron a la totalidad del periodo con-
tractual, y aumentaron de u$s 271 millones a u$s 405
millones para los diez afios de contrato original.

3) La incorporacion de aportes adicionales com-
pensatorios del Estado a favor del concesionario para
el caso de la pérdida de trafico como consecuencia del
funcionamiento de una via navegable alternativa (canal
Martin Garcia).
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4) Ladefinicion de los equipos, bienes e instalacio-
nes del Estado por los cuales el concesionario podria
optar por incorporar a las tareas, bajo su custodia.

Otras falencias que no fueron subsanadas se fueron
resolviendo con posterioridad a la adjudicacion de la
concesion. Entre los aspectos mas relevantes se cuen-
tan: la situacion del subsidio frente al I\VVA, la vista de
los equipos que entregaria el Estado y la verificacion
de su real estado, y el recélculo de la tarifa.

Al respecto, un punto fuertemente cuestionado de la
licitacion fue la omision del 1\VVA sobre el subsidio del
Estado en la oferta del consorcio Hidrovia.

El plan econémico financiero presentado por el en-
tonces preadjudicatario ponia de manifiesto la intencién
del mismo de no tributar I\VA por el subsidio a recibir
del Estado. En funcién de ello, el consorcio se encon-
traba con mayores posibilidades de ofrecer una tarifa
menor al resto. No obstante ello, la comisién asesora
que evaluaba las ofertas aprobd el plan econémico fi-
nanciero, habilitando la adjudicacion de la licitacion.

En virtud del decreto 253 de fecha 21 de febrero
de 1995, se procedié a adjudicar la licitacion publica
nacional e internacional al consorcio Jan De Nul N.V.
- Kocourek S.A. de Construcciones C.I.F.el. - Horacio
O. Albano Ingenieria S.A.C.I.F.l.y EMEPA S.A.

El mencionado consorcio constituyo la firma Hidro-
via S.A., firmando con el Estado nacional el correspon-
diente contrato de concesion el 20 de febrero de 1995.
Dicho contrato fue ratificado por el decreto 253/95.

La fecha de toma de posesion por parte del conce-
sionario fue establecida al 1° de mayo de 1995. Las
actas de inicio de las obras de sefializacion y dragado
de apertura datan del 1° de mayo y 9 de mayo de 1995,
respectivamente.

Sin perjuicio de ello, en el mes diciembre de 1995,
Hidrovia S.A. solicit6 autorizacion para que los accio-
nistas Horacio O. Albano Ingenieria y Construcciones
S.A.C.I.F.I. y Kocourek S.A. de Construcciones
C.L.E.IL, transfieran las participaciones accionarias de
16.111 acciones clase A2 y 15.479 acciones clase B2
que cada uno de ellos posee, a la empresa EMEPA S.A.
También se requirié la conversion de 4.024 acciones
clase Al aclase A2 y de 3.866 acciones clase B1 a clase
B2y la transferencia de las mismas del accionista Jan
De Nul N.V. aEMEPA S.A.

3.1.2. El marco regulatorio

El contrato se rige por el régimen de concesion de
obra publica de la ley 17.520, con las modificaciones
introducidas por la ley 23.696. La ley 17.520, aunque
genérica y orientada a obras viales, sienta los princi-
pios regulatorios que rigen la estructura del presente
contrato.

Asi, el articulo 2° define las modalidades de la con-
cesion. La concesion podra ser:

a) A titulo oneroso, imponiendo al concesionario
una contribucion determinada en dinero o una partici-
pacion sobre sus beneficios a favor del Estado;

b) Gratuita;
¢) Subvencionada por el Estado, con una entrega

inicial durante la construccion o con entregas en el pe-
riodo de la explotacion reintegrables o no al Estado.

A su vez, el articulo 3° establece los principios que
deben ser tenidos en cuenta para definir la modalidad
de la concesion dentro de las alternativas fijadas en el
articulo 2°. Se deberéa considerar:

1. Que el nivel medio de las tarifas no podré exceder
al valor econdmico medio del servicio ofrecido (ar-
ticulo 3°, inciso 1). Es decir, que la tarifa de peaje no
podra ser superior al beneficio que recibe el usuario
con la mejora en la zona concesionada.

2. Larentabilidad de la obra, teniendo en cuenta el
tréafico presunto, el pago de la amortizacion de su costo,
de los intereses, beneficio y de los gastos de conserva-
cion y de explotacion (articulo 3°, inciso 2).

Un punto muy importante que debe ser tenido en
cuenta es lo preceptuado por el 2° parrafo del articulo
3°de la ley 17.520:

“...Si al definir la modalidad de la concesion a
otorgar se optase por la gratuita o subvencionada por
el Estado, deberan precisarse las obligaciones de rein-
version del concesionario o de participacion del Estado
en el caso de que los ingresos resulten superiores a los
previstos...”.

Por ello, veremos que es muy importante tener en
cuenta si la modalidad de esta concesion es subven-
cionada o no. En caso de que lo fuere, si los ingresos
de la concesionaria son superiores a los estimados en
la oferta inicial, las obligaciones del Estado o de la
concesionaria deberan reajustarse para mantener el
equilibrio del contrato dentro de los margenes de la
razonabilidad, tanto de la tarifa como del beneficio
del concesionario.

Esto esta en sintonfa con la prescripcion del articulo
57 de la ley 23.696, que establece que:

**...Las concesiones que se otorguen de acuerdo con
la ley 17.520 con las modificaciones introducidas por
la presente ley, deberan asegurar necesariamente que
la eventual rentabilidad no exceda una relacion razo-
nable entre las inversiones efectivamente realizadas
por el concesionario y la utilidad neta obtenida por la
concesion...”.

Como veremos en el punto 3.1.5, el pliego y el
contrato original establecian una serie de aportes del
Estado nacional que a nuestro entender hacen que la
modalidad de la concesion sea la subvencionada. Esta
posicion es compartida por la UNIREN, quien en su
informe de justificacion de la carta de entendimiento
sefialé que “...el régimen determinado por el Estado
nacional es el de ‘Concesién subvencionada’, segin lo
establecido por la ley 17.520...” (pagina 11).
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Otro principio establecido por la ley 17.520 es el
de la licitacion publica —articulo 4°, inciso a)— para la
seleccion del cocontratante. La ley, modificada al res-
pecto por la ley 23.696, establece claras y restringidas
excepciones para apartarse de este principio.

El contrato esta basado también en el principio de
riesgo empresario, lo cual esta expresamente considera-
do en el articulo 1.9 del pliego de bases y condiciones.
Por lo tanto, como sefiala dicho articulo, no pueden “...
invocarse razones de modificaciones en las condiciones
del mercado de bienes y/o servicios comprometidos en
la concesidn...” para justificar incumplimientos del
contrato o solicitar modificaciones tarifarias.

Debemos sefialar ademas que la concesion en bloque
de la obra de dragado inicial (y su mantenimiento) y
de ampliacion y mejoramiento del balizamiento (y su
mantenimiento) fue una decisién del regulador entre
distintas opciones. Esta decision podria haberse origi-
nado en consideracion al logro de una mayor eficiencia,
particularmente por ahorro en costos de coordinacion.
Sin embargo, el otorgamiento de derechos monopolicos
exclusivos sobre toda la via troncal deja de lado la posi-
bilidad de introducir mecanismos de competencia.

Finalmente, cabe acotar que es de aplicacion a este
contrato el Tratado del Rio de la Plata y su Frente
Maritimo, en cuyo marco, la Republica Argentina y
la Republica Oriental del Uruguay acordaron que la
tarifa de peaje en el tramo comprendido entre La Plata
y el kilometro 277 del rio Parana (San Pedro) seré
igual para los buques que naveguen via canal Emilio
Mitre y via los canales del area de Martin Garcia (notas
reversales del 10/6/94).

3.1.3. El regimen tarifario

La hidrovia fue regulada a través de un sistema de
precio fijo (price cap) que se mantendria durante todo
el periodo de la concesién, con un componente de
transferencia de costos (cost pass through) ante ciertas
alteraciones tributarias nicamente.

Asi, el pliego establece que, con excepcion del im-
puesto a las ganancias, o el que lo reemplace, todos los
demaés tributos nacionales, provinciales y municipales
que pudieran afectar al concesionario seran conside-
rados como costos a los efectos del célculo tarifario.
Cualquier modificacion de esos impuestos permitird
reajustar los valores tarifarios de manera de reflejar
adecuadamente tales modificaciones en los costos.

Sin embargo, el contrato establece que los valores
tarifarios y precios vigentes en cada momento sélo
podran ser modificados por el MEyOSP en las cir-
cunstancias y formas establecidas en el articulo 1.9 del
pliego es decir, “...previo anlisis y decision fundada,
a propuesta debidamente justificada del concesionario
o por el concedente directamente...:

”...Toda modificacion debera estar debidamente
justificada en analisis e informes técnicos, econdmicos,
financieros y legales previos y en la prueba de los he-

chos, actos y sus consecuencias que hayan dado lugar
a las mismas...

”...Las modificaciones no podran ser un medio de
penalizar al concesionario por beneficios pasados y/o
logrados en la operacidn de los servicios ni tampoco
deberan ser usadas para compensar déficits incurridos,
derivados del riesgo empresarial o por cualquier otra
causa, ni convalidar ineficiencias...

”...Como condicién necesaria para su consideracion
toda propuesta de modificacion por parte del conce-
sionario debera ser acompafiada de la correspondiente
certificacion de los auditores técnico y contable...”.
(parrafos 5°, 6° y 8° del articulo 1.9 del pliego).

La tarifa de peaje esta compuesta por dos precios: el
precio por dragado y el precio por balizamiento. En la
licitacion se fijé la tarifa basica de referencia a partir
de la cual se construye la estructura tarifaria. La tarifa
basica de referencia corresponde a la tarifa de dragado
para la seccidn que va desde océano hasta San Martin.
Las restantes tarifas de dragado —que se corresponden
a las otras secciones—, y las tarifas de balizamiento, se
calculan en funcion de esa tarifa.

El monto de la tarifa a abonar por una embarcacion
es funcion del recorrido de la via navegable, calculado
en la suma de los trayectos elementales entre sub-
secciones. Esta suma es igual a la distancia entre las
subsecciones a las cuales pertenecen el puerto de inicio
y el puerto de llegada.

Los buques pagan por el servicio potencial ofrecido
por la via navegable y no por la prestacion efectiva-
mente realizada; no se contempla si el bugue esta en
lastre, parcialmente cargado o completo.

Cabe sefialar aqui que la estructura tarifaria no con-
templa ninglin mecanismo para regular la congestion
(precios de pico o valle de transito; bandas horarias)
ni es flexible por habitualidad en el consumo, lo que
representa una falta de incentivos para el concesio-
nario.

Finalmente, debemos agregar que por resolucion
MEyOSP 922/93, modificatoria del articulo 1.9 del
pliego, se estableci6 que si “...se construyeran vias
navegables alternativas que provoquen una pérdida
del trafico y por ende, disminucion de los ingresos
por el cobro de tarifas, el Estado nacional realizara
aportes compensatorios adicionales [...] que cubran
la recaudacion caida...”.

Con la construccion del canal Martin Garcia, la
Comision Administradora del Rio de la Plata habilitd
el canal de navegacion entre el kilémetro 37 del rio de
la Plata por la Barra del Farallon y el kilémetro 0 del
rio Uruguay. El canal de navegacion fue habilitado por
resolucion de la comision administradora 14 (9/2/99),
adjudicando a la empresa RIOVIAS.A. el dragado con
el correspondiente cobro de la tarifa de peaje.

A partir de esa fecha, el Estado nacional debe pagar
al concesionario una compensacion trimestral variable
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en funcién del transito pasante por el canal Martin
Garcia.

Consideramos que con la introduccién de esta
compensacion en el pliego se acorto la posibilidad de
introducir competencia en la provision del servicio.

3.1.4. El plazo original de la concesion

El periodo de concesidn originalmente establecido
por pliego fue de 10 afios contados a partir de la firma
del acta de inicio de la concesion (1°/5/95), contem-
plando una etapa inicial de preparacion o alistamiento
y tres etapas de ejecucion, con plazos maximos de
realizacion:

Etapa 0: acondicionamiento de la flota y movi-
lizacién de equipos, con una duracion de 90 dias
corridos, a contar desde la firma del acta de inicio de
la concesion.

Etapa 1: 6 meses corridos, contados a partir de la
firma del acta de inicio de los trabajos de redragado.
En esta etapa se realizarian los trabajos destinados a
alcanzar las profundidades que permiten la navega-
cion de buques con 8,53 m (28 pies de calado), desde
el kilometro 460 al océano y de 6,71 m (22 pies de
calado), desde el kildmetro 460 hasta el kilémetro 584
del rio Parana.

Los trabajos de sefializacion consistian en la re-
modelacién conforme el sistema I.A.L.A. regién B,
dando cumplimiento en lo referente a colores, formas,
destellos y marcas de tope de todas las sefales.

El 31 de diciembre de 1995 —finalizado el plazo para
la ejecucion de las obras de dragado para esta etapa—,
el concesionario fue autorizado a iniciar el cobro de la
tarifa correspondiente a la etapa 1, desde la subseccién
1.3 (Parana inferior) hacia aguas abajo, es decir la sec-
cion I (resolucién SETyC 28/95).

Por resolucion SETyC 177/96 se autorizd el cobro
por peaje de la etapa 1 en la seccion I, a partir del 6
de marzo de 1996.

Etapa 2: 24 meses corridos, contados a partir de la
fecha de finalizacion de la etapa 1. Se realizarian los
trabajos necesarios para lograr las profundidades que
permitan la navegacion de buques con 9,75 m (32 pies
de calado) desde el kilémetro 460 al océano, y para
mantener la profundidad necesaria que permita la
navegacion de buques de 6,71 m (22 pies de calado)
entre el kilometro 460 y el 584 y se continuaria con los
trabajos de actualizacion del sistema de sefializacion en
las condiciones previstas para la etapa 1.

Los trabajos de dragado para esta etapa finalizaron
hacia fin de enero de 1997 autorizdndose el cobro del
peaje en las secciones | y Il, en fecha 1° de julio de
1997 (disposicion SSPyVN 127/97).

Las tareas de sefializacion finalizaron el 20 de sep-
tiembre de 1996; la resolucion MEyOSP 495/97 (21-
4-97) autoriza al concesionario al cobro de la tarifa de
peaje de la etapa 2 de sefializacion.

Etapa 3: se inicié en el mes de marzo de 1997 y
se extiende hasta el final de la concesion. En ésta se
realizan las tareas de mantenimiento de dragado y de
la sefializacion de la ruta navegable de las condiciones
alcanzadas en la etapa 2.

Cabe destacar que articulo 1.3 del pliego prescribe
que “...el periodo de concesion podra renovarse al
término del mismo, por un plazo no mayor del cien
to por ciento (100 %) del previsto inicialmente, de
comun acuerdo entre concedente y concesionario, de
conformidad con las condiciones imperantes al mo-
mento de la prérroga y siempre que el concesionario
hiciese saber al concedente su voluntad de realizar un
nuevo contrato, con una anticipacion de dos (2) afios
al vencimiento del plazo inicial...”. Esta clausula seria
obviada por el acta acuerdo de 1997, que prorrogé el
plazo de la concesién por ocho afios, mas de siete afios
antes del vencimiento del término.

3.1.5. Aportes del Estado

El contrato original preveia diversos aportes del Es-
tado nacional, tanto financieros como en instalaciones
y equipos.

El articulo 2.2. del pliego establecia que el con-
cedente debia aportar al concesionario, siempre que
cumpliera el programa de trabajos ajustado en tiempo
y forma, por todo concepto:

a) la suma de cinco millones de ddlares estadouni-
denses (u$s 5.000.000) a la fecha de la firma del acta
de iniciacion de los trabajos de redragado;

b) Apartir de alli, la suma de diez millones de ddla-
res estadounidenses (u$s 10.000.000) por cada periodo
trimestral, pagaderos a trimestres vencidos, hasta la
finalizacion de la concesion.

Cabe sefalar que el titulo del articulo (“Aportes
financieros™) como la asociacién del aporte con el
cronograma de obras, parecen sugerir que los fondos
son un apoyo del Estado a la financiacion de la obra.
Este caracter serd reinterpretado con la reformulacion
contractual de 1997, en parte para justificar la perma-
nencia del aporte aun después del periodo de apertura
de la via navegable (donde los costos iniciales de la
obra eran mas altos), y por todo el periodo de prérroga
del contrato (véase al respecto el punto 3.2).

La importancia de los aportes financieros del Estado
en la etapa inicial de la concesion puede apreciarse en
el siguiente Cuadro I, que toma como base los ingre-
sos y egresos de la concesion durante las etapas 0 a 2,
volcados en el PEF del acta acuerdo:

El Estado también se comprometio, a través del
articulo 2.1 del pliego, a aportar equipos, repuestos e
instalaciones en tierra, conforme al listado y cronogra-
ma del anexo | del pliego (seccion IX). Estos equipos,
repuestos e instalaciones no podian ser utilizados sin
la previa autorizacion expresa del concedente, en
obras ajenas a las previstas en el pliego. Los equipos
se entregarian a partir de la fecha de firma del acta de
iniciacion de la concesion y debian ser devueltos al
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Cuadro |
Aporte estatal en etapa de apertura
5/95-1/98
. . % del aporte estatal
Flujo de la concesion sobre egresos
5/95- 1/98 de la concesién

Ingresos tarifarios 42.818
Aportes del Estado 90.847
Efecto adelantamiento etapa 2 -3.510
A= ingresos netos 130.155
Egresos operativos 163.104 55,70
Inversiones 72.915 124,59
Impuestos 12.832
B = egresos 248.851 36,51
Ingresos- egresos (A-B) -118.696

finalizar la concesién o cuando el concesionario no
los utilizara.

El articulo citado establece también que, al finalizar
la contratacion, el concesionario debera reintegrar
al concedente las instalaciones y sus accesorios en
condiciones de uso y conservacion y con las mejoras
realizadas, las que no le otorgaran derecho a retribu-
cion alguna por parte del concedente. Los equipos, al
momento de reintegrarlos, deberan ser entregados en
condiciones de operatividad, sin derecho a percibir
retribucién alguna por parte del concedente.

En este sentido, se entiende que el concesionario
ha adquirido solo el derecho a la tenencia y uso en
las condiciones preestablecidas del material flotante
(buques y artefactos navales) y no flotante (equipos,
muebles, Gtiles, inmuebles, muelles e instalaciones
fijas) aportado por el concedente, los que siguen sien-
do propiedad del Estado nacional a lo largo de todo el
plazo de la concesion.

El articulo 2.1.1, referido a la ““...inspeccién de los
equipos de la Direccion Nacional de Construcciones
Portuarias y Vias Navegables...”, sefialaba que “...
los adquirientes del pliego podran inspeccionar,
antes de la fecha de la presentacion de las ofertas,
la totalidad de los equipos, repuestos e instalaciones
en tierra que aportara el concedente, por cuyo uso
podréa optar el oferente en la presente licitacion, no
pudiendo con posterioridad a la presentacion de la
oferta alegar ignorancia o falta de informacion sobre
el real estado de los mismos...”.

Sin embargo, no se registraron objeciones sobre
el estado del material ni de los equipos, por lo que

deberia presumirse la aceptacion de los equipos en las
condiciones que presentaban al momento. Es dable su-
poner que cualquier costo accesorio a la aceptacion del
equipo y material ofrecidos se podria haber calculado
en base a la informacion que se tenia en ese momento
y agregarlo al Plan Econémico Financiero (PEF) con
la oferta.

El Estado, a través del ente licitante, tenia pleno
conocimiento de las condiciones en que se encontraban
los equipos y materiales ofrecidos. En el anexo 11 del
pliego (informacién técnica relativa a equipos de la
Direcciéon Nacional de Construcciones Portuarias y
Vias Navegables - Estudio Ecoconsult - Evaluacion de
dragas), constaba el estado de las dragas al momento
de la licitacion. Ademas, existia un informe del afio
1993 del Departamento de Construcciones Navales y
Logistica, dependiente del DNVN, en el que consta el
estado de los equipos a entregar. Para la draga la 256-C
“Capitan Nufiez” se concluye que “todos los elementos
se encuentran en buen estado de funcionamiento con
excepcion del item 8.5.6. que no funciona”. El item en
cuestion es el sistema automatico de mezcla liviana
“radioactivo”, un instrumento que sirve para medir la
cantidad de material succionado por la draga.

La intencion del Estado al obligarse a aportar
equipos —al menos de lo que surge de la lectura del
pliego— era abaratar los costos de la empresa que
resultara ganadora. En consecuencia, se puede inferir
I6gicamente que el PEF de cualquiera de las empresas
licitantes deberia reflejar cualquier costo accesorio a
tales equipos y materiales para asi llegar a un precio
de oferta final mas acorde con los gastos y una renta-
bilidad razonable.
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Sin embargo, ya al momento de la firma del contrato
de concesion se deja constancia de la existencia de con-
flictos respecto de la entrega del equipo, y en particular,
de la draga 256-C “Capitan Nufez”.

Asi, el articulo 13 del contrato de concesion sefiala
que “...atento a la imposibilidad factica de que “El
concedente” entregue a “El concesionario”, en las
condiciones establecidas en “El pliego” el equipo
comprometido, las partes acuerdan: [...] En sustitucién
de la draga 256-C “Capitan Nufiez”, y a fin de realizar
los trabajos previstos en el proyecto de ingenieria y
plan econémico financiero asignados a la misma, “El
concedente” proveerd a “El concesionario” las dragas
259-C y 261-C, con su indispensable tripulacion. Esta
sustitucion finalizard con la entrega definitiva a “El
concesionario” de la draga 256-C...

Cabe agregar que el mismo articulo 13 establecia
expresamente lo siguiente:

“...Ambas partes renuncian en forma expresa a
reclamar de la otra, todo tipo de indemnizacion y/o
compensacion, fuera de la prevista en la presente
clausula, por la sustitucion acordada precedentemente,

en tanto se cumplan las condiciones, previstas en el
presente articulo...”.

Como veremos en el punto 3.2, este conflicto dara
lugar al reconocimiento por parte del Estado de una
cuantiosa indemnizacion por la falta de entrega de la
draga, ya que el Estado no habria dado cumplimien-
to de las previsiones sefialadas en el articulo 13 del
contrato.

Finalmente, segln la clausula séptima del acta
acuerdo del 3 de octubre de 1997 se establece, que
para una mejor operatoria de apoyo logistico, solici-
tada oportunamente por “El concesionario” para el
cumplimiento del objeto del contrato, se hace necesario
instrumentar la asignacion de espacios en la zona de
la isla Demarchi. Por ello las partes acuerdan asignar
el espacio delimitado en el anexo 1V, que forma parte
de la citada acta.

A modo de resumen de las obligaciones de apor-
tes del concedente, y teniendo en cuenta ademas las
modificaciones que seran resefiadas en el punto 3.2,
presentamos el siguiente cuadro I1:

(Segln acta de 1997: subsidio
e indemnizacion para reducir la
tarifa).

Cuadro Il
Aportes del Estado nacional al concesionario
Concepto Importe en u$s Periodicidad
Unica vez, a la firma del acta de
Dragado 5.000.000 inicio de las obras de dragado.
9.800.000
Dragado y redragado 10.000.000/trimestre  menos

la deduccién del 2 % para
financiamiento del 6rgano de
control (art. 18 del Pliego de
Bases y Condiciones)

Por trimestre vencido hasta la
finalizacion de la concesién.
$/afo: 39.200.000

Mantenimiento del canal Punta

cruce de dicho canal.

Indio._ - 623.398 Anual.
ISr:e(;]iz(i)hzamon del canal Punta 330568 Anual.
Mantenimiento de la zona de 59 613 Trimestral.

$/afo: 238.452

Compensacion por la
habilitacion del trafico en canal
Martin Garcia.

Variable segun tréafico

Trimestral.

Compensacidn por reparacion
de la draga 256-C Capitan
Nufiez.

9.952.000 + IVA

Unica vez.

Indemnizacién por gastos de
sustitucion de equipos,
incluyendo a la draga Capitan
Nufiez y a los balizadores 573-
By 574-B.

22.722.073 + IVA

Unica vez.

Compensacion por falta de
entrega balizador 574-B.

80.792 + IVA

Mensual, hasta la entrega del
equipo.
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Descripcion Clasificacion/ldentificacion
Draga Capitan Nufiez 296-C
Balizadores 573-B; 574-B; 562-B
Embarcacion apoyo dragado 294-B
Oficinas Cuarto piso de la delegacion Rosario de |a Direccion Nacional de
Vias Navegables.
Talleres Isla Demarchi de la Direccion Nacional de Vias Navegables

Sede Rosario de la Direccion Nacional de Vias Navegables.

3.1.6. Los requisitos patrimoniales

El pliego establecia diversos requisitos patrimoniales
que debian ser cumplidos por el concesionario, respecto
a garantias, seguros, capital minimo, etcétera.

El articulo 7.1.1 del pliego establecia que el pread-
judicatario debia presentar al Ministerio de Economia
y Obras y Servicios Publicas una garantia de cumpli-
miento de contrato por un valor de doélares estadouni-
denses treinta millones (u$s 30.000.000).

La garantia de cumplimiento de contrato, segun el
articulo 7.1.4 del pliego, debia cubrir:

a) La no devolucion en el plazo indicado en el ar-
ticulo 2.1, de los bienes pertenecientes a la Direccion
Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navega-
bles transferidos al concesionario para su uso;

b) Lano ejecucién en tiempo y forma de los trabajos
definidos contractualmente;

¢) Elincumplimiento en la toma de posesion y pago
de las multas;

d) Toda otra obligacion a cargo del concesionario
derivada de la ejecucién del contrato de concesion.

El articulo 7.1.2 establecia que la garantia contrac-
tual le serfa devuelta al concesionario de la siguiente
forma:

1) El sesenta por ciento (60 %) al finalizar la etapa
2 y deducidas las indemnizaciones por dafios y per-
juicios, multas o cualquier otra deuda a cuyo pago se
encuentre obligado el concesionario.

2) El cuarenta por ciento (40 %) restante al finalizar
la concesion, deducidos los importes por los conceptos
referidos en el inciso anterior cuando corresponda.

Si como consecuencia de las deducciones efectuadas
al finalizar la etapa 2 el monto de la garantia restante
resulta inferior al cuarenta por ciento (40 %), el conce-
sionario quedaria obligado a cubrir su valor mediante
la constitucion de un nuevo depdsito.

Cabe afiadir que estas garantias fueron ampliadas
por el acta acuerdo de 1997, como consecuencia de la
ampliacidn del contrato de concesion.

El articulo 9.1.1 del pliego establecia requisitos de
capital y patrimonio neto minimo:

1) El capital social suscrito inicialmente por el
concesionario no podia ser inferior a ddlares estadouni-
denses treinta millones (u$s 30.000.000). La integra-
cion del capital social debia realizarse de acuerdo a lo
estipulado en la ley 19.550, debiendo el concesionario
cumplimentar la integracion antes de finalizar el primer
afio de concesion.

2) El patrimonio neto de la sociedad anénima conce-
sionaria debia cumplir con los siguientes requisitos:

a) No podia ser inferior a délares estadounidenses
treinta millones (u$s 30.000.000);

b) Debia representar como minimo el treinta y cinco
por ciento (35 %) del total del pasivo societario.

Estos requisitos deberian mantenerse durante toda
la vigencia de la concesion y acreditarse anualmente.
El concedente tendria derecho a intervenir y objetar
la valuacion de los aportes en especie en cualquier
momento durante la vigencia del contrato.

Ademés, toda modificacién al Estatuto Social del
Concesionario, salvo el simple aumento del capital
social, requeriria la previa autorizacion del Ministerio
de Economia Obras y Servicios Publicos, en decision
inapelable.

3.1.7. El Plan Econémico Financiero (PEF) de la
concesion

La propuesta tarifaria ganadora se sustent6 en el PEF
confeccionado por el concesionario.

El pliego de bases y condiciones aport6 dentro de
su estructura los primeros elementos metodoldgicos
para la confeccién de un PEF que permitiera el anali-
sis de la marcha del contrato desde un punto de vista
econdémico.

El formato para elaborar el Plan Econdmico Finan-
ciero (PEF) se establecio en la seccion IX, anexo 3
del pliego. Segln estas normas, en dicho instrumento
debian ser expuestos los ingresos, los egresos operati-
vos, inversiones, impuestos y el flujo de fondos con el
correspondiente célculo de rentabilidad por medio de
laTIR. El PEF debia complementarse con las planillas
de respaldo de los rubros anteriores (desagregado de
ingresos por dragado y por balizamiento, desagregado
de tréafico previsto, desagregado de mano de obra de
mantenimiento y redragado, necesidades de combusti-
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bles y lubricantes por draga, mantenimiento de equipos
y otros gastos, desagregado de los costos de baliza-
miento, costos de operacion de los equipos de dragado
y redragado, célculo del impuesto a las ganancias y
posiciones de I\VA, movilizaciéon y desmovilizacion
de equipos).

Este PEF debia respaldar la oferta presentada por la
empresa al momento de la licitacion y debia formali-
zarse antes de la firma del contrato de concesién (segun
seccion 11, articulo 6.10 del pliego).

El contrato de concesion establecié la importancia
del andlisis econdmico y de costos en la redetermina-
cion tarifaria en su articulo 11:

“...Toda modificacion de tarifas a lo largo de la
concesion debera estar debidamente justificada en
andlisis e informes técnicos, econémicos, financieros
y legales previos y en la prueba de los hechos, actos y
consecuencia que hayan dado lugar a la misma...

”...Toda modificacion en el valor de la tarifa debera
estar debidamente fundada en un examen detallado de
la estructura de costos y de todos los demas elementos
que conforman el servicio concesionado...”.

En el marco del PEF original queda determinada
la rentabilidad contractual, expresada en este caso, en
una tasa interna de retorno (TIR) de 19,38 %, siendo
ésta la expresion del retorno del capital invertido en la
concesion, aunque es dable sefialar aqui entendemos
que el marco regulatorio de esta concesion no garantiza
la TIR, aunque ésta funciona como rentabilidad tope
en funcion del marco de la ley 17.520.

Posteriormente, el acta acuerdo de 1997 introdujo
coeficientes de ajuste de los rubros de costos (a los
efectos de su seguimiento y actualizacion) resaltando
que “...todo analisis debera necesariamente realizarse
sobre el PEF contenido en la oferta...”.

Desde el punto de vista regulatorio el PEF constituye
entonces el punto de referencia al momento de evaluar
el equilibrio y neutralidad de la ecuacion econémico-fi-
nanciera de la concesion para definir la tarifa aplicable.
De ello surge la necesidad de controlar el valor de los
ingresos —los que se encuentran directamente relacio-
nados con el trafico de la via navegable-y los egresos
para hacer frente a las obligaciones contractuales con-
forme la estructura de costos del PEF y con el alcance
y limitaciones que establece el marco regulatorio.

3.1.8. El organismo de control

El articulo 18 del pliego establece el cumplimiento
de las obligaciones del concesionario que serd fiscaliza-
do por el concedente a través de un 6rgano de control,
que tendra a su cargo la supervision técnica y ambiental
y auditoria econdmico-administrativa, contable y legal
de las obras y actividades que se contraten por el régi-
men de la presente licitacion.

A través del este 6rgano de control se debian desa-
rrollar las relaciones entre el concesionario y el conce-
dente. Segun el mismo articulo 18, a todos los efectos

de la concesion, el concesionario debia “...entenderse
exclusivamente con el 6rgano de control....” El érgano
podia ademas requerir al concesionario informacion
complementaria de la exigida en el pliego.

El articulo también preveia la constitucion de un
consejo consultivo integrado por representantes de los
usuarios, al cual el érgano de control podia solicitarle
su opinion.

Para financiar las actividades del 6rgano de control
se preveia destinar los siguientes recursos:

El cero coma cinco por ciento (0,5 %) de los ingresos
percibidos por el concesionario conforme lo establece
laley 17.520.

a) El dos por ciento (2 %) del aporte financiero
del Estado nacional indicado en el articulo 2.2. del
pliego.

b) El producido de las ventas de los pliegos; las mul-
tas y todo otro recurso que se prevea en el presupuesto
general de la Nacion a tal efecto.

Sin embargo, por disposicion SSPyVN 1/95 del
18/4/95), y ante la no constitucion del 6rgano de
control, se crea la Comision de Seguimiento para el
Control de las Concesiones de Dragado y Balizamiento
con el objeto de prestar apoyo técnico al subsecretario
en todos los temas relacionados al cumplimiento del
contrato. La integracion de la comision fue sucesiva-
mente modificada. La disposicion 3/04 establece que
continlia vigente el articulo 4° de la disposicion 80/00,
el cual preveia que la comisién tendria como objeto
asistir al sefior subsecretario en los aspectos referidos al
control, supervision, inspeccion técnica y ambiental y
auditorias econémico-financiera, legal y técnica, como
asimismo en toda otra cuestion vinculada o relacionada
con las concesiones o que resultasen necesarias para su
buen funcionamiento. El articulo 6° de la disposicion
80/00 autoriza a la comision a requerir el apoyo nece-
sario para el cumplimiento de los objetivos propuestos
a las distintas areas de la Direccion Nacional de Vias
Navegables.

En apoyo de la comision en la supervision técnica
y ambiental y auditorias econdmica, administrativa,
contable y legal de la concesion se ha contratado a una
consultora. La contratacion fue adjudicada por decreto
687/05 (17/5/95) al consorcio integrado por Deloitte
& Co., el Estudio Gradowczky y Asociados S.A.T.,
Hydroceano Consultores S.A., y Servergnini, Robiola,
Grinberg & Larrechea.

El contrato fue inicialmente firmado por 4 afios
renovables por otros dos. El 17/11/00 se suscribi6 un
acta de prorroga entre el MIV y la consultora, renovable
por 2 afios, con vigencia hasta el 28-2-02. Una nueva
prérroga fue suscrita entonces (en $), para que preste
sus servicios de acuerdo a los alcances y conceptos
definidos en los anexos Ay B del acta del 17-11-00.
Inicialmente el contrato fue pactado en u$s 8.550.000
(pagadero en 48 cuotas de u$s 178.125/mes); las reno-
vaciones fueron pactadas en u$s 52.291y en $52.291,
respectivamente.
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La Comisién de Seguimiento en Nota Cosedra 34
(6/02/06) dirigida al secretario de Transporte con mo-
tivo de la renovacion del contrato advierte que a partir
de la firma del acta acuerdo del 17/11/00 (primera
renovacion) las tareas de la consultora se redujeron
significativamente por razones presupuestarias, con lo
cual las actividades de apoyo al 6rgano de control se
vieron afectadas.

La actuacion de la Comision de Seguimiento fue
reiteradamente cuestionada por los organismos de
control (AGN, SIGEN, OA).

Por ejemplo, el control en la aplicabilidad del régi-
men tarifario fue delegado en la Subcomisién Conta-
ble dependiente de la Comisiéon de Seguimiento. Sin
embargo, seguin consta en el informe de AGN 40/00,
las tareas de campo sobre el tema fueron realizadas
por el consorcio consultor y no por la Subcomision
Contable, destacando que “...la informacion detallada
por el consorcio consultor [...] al resultar incompleta
por la falta de registro de datos, no refleja el estado de
tramite actual de las actuaciones...”.

Por otro lado, la auditoria efectuada por SIGEN
(informe de febrero de 2002) sobre el control realizado
por la Subsecretaria de Transporte, ha sefialado diversas
falencias que se citan a continuacion:

“...Enrelacidn a los aspectos técnicos, los procedi-
mientos de control utilizados para cada actividad (vgr.
dragado, balizamiento, etcétera), no se encuentran
plasmados en un manual formalmente aprobado.

”Respecto de las inspecciones de dragado, que deben
contemplar entre otros aspectos, las zonas dragadas y
de descarga, el material dragado, etcétera, a la fecha
de la presente auditoria no se estan realizando por
parte de inspectores de la Subsecretaria. Tampoco se
encuentra formalmente instrumentada la realizacion
de inspecciones periodicas a los efectos de verificar el
mantenimiento técnico de los equipos e instalaciones
en tierra entregados al concesionario.

”No se halla establecida la rotacion en forma periodi-
ca de los inspectores de la Direccion Nacional de Vias
Navegables, [...] se realizan tareas de relevamiento
batimétrico y control de balizamiento para la concesion
con otros inspectores de la SSTFFyM...”.

3.2. La reformulacion del contrato de 1997

El 3 de octubre de 1997 fue firmada entre el con-
cedente (representado por el ministro de Economia,
Roque Fernandez) y el concesionario el acta acuerdo
de reformulacién del contrato, a través de la cual ambas
partes acordaron principalmente las siguientes modifi-
caciones contractuales:

1) Compensacion al concesionario, en particular
por el retraso del Estado nacional en el cronograma de
entrega de equipos de dragado y balizamiento, sobre
los siguientes conceptos:

a) Draga 256-C “Capitan Nufiez”, hasta el 28 de
febrero de 1997, por gastos de sustitucion de equipos:
u$s 14.682.927 mas IVA,

b) Draga 256-C “Capitan Nufez”, desde el 1° de
marzo de 1997 hasta el 31 de agosto de 1998, por
gastos de sustitucion de equipos: u$s 6.725.146 mas
IVA;

c) Balizadores 573-B y 574-B, hasta el 18 de
abril de 1997, por gastos de sustitucion de equipos:
u$s 1.314.000 mas IVA y u$s 80.792 mas IVA men-
suales desde esa fecha hasta la efectiva entrega del
balizador 574-B;

d) Diferencias de sefiales existentes, por u$s 785.225
mas IVA.

2) Aceptacion por parte del Estado nacional de que
las tareas de reparacion de la draga 256-C “Capitan
NUfez” sean realizadas por el concesionario, en las
condiciones y plazos acordados, reconociendo por
dichas tareas un valor de u$s 9.952.000 mas IVA.

Este punto merecié un detenido andlisis de la Ofi-
cina Anticorrupcion, en su caso de estudio de abril de
2003:

*...10. Adjudicacion directa de la reparacion de las
dragas”.

La reparacion de las dragas comprometidas por
el Estado en el pliego a la empresa Hidrovia S.A. se
adjudico en forma directa, en lugar de realizarse un
llamado a licitacion. Esto, a su vez, generd que la deuda
del Estado con la concesionaria aumentara.

La actuacion 233/99, aprobada por resolucion
AGN 4 del 23/02/01, que realiza un informe acerca
del programa 91, “Formulacién y conduccién de
politicas portuarias y de vias navegables” —ejercicio
1998-, en ambito de la Subsecretaria de Puertos y
Vias Navegables, analiza los expedientes que dan
cuenta del procedimiento empleado para gestionar la
reparacion de embarcaciones que concluy6 con su pago
mediante legitimo abono (resoluciones 128, 195, 286
y 288/98 de la Secretaria de Transporte), y formula
los siguientes comentarios que dan cuenta de diversas
irregularidades:

“No hay elementos que demuestren la necesidad
de los trabajos realizados ni quién los autoriz6. Se
desconoce si todos los servicios prestados eran los que
efectivamente se requerian.

”Lareal prestacion de los servicios pagados descansa
en los agentes o funcionarios que conformaron los
remitos de las empresas, emitidos en oportunidad de
la finalizacion de los trabajos. Entre las personas que
certifican dichas prestaciones figuran capitanes, jefes
de méaquinas, técnicos e ingenieros. Existen servicios
por valor de $ 184.140 conformados en 1994 por una
persona que fue dada de baja en el afio 1990.

”Asimismo, se compulsaron remitos que amparan
servicios por $581.812, recibidos de conformidad por
personas cuyas funciones o capacidad técnica no guar-
dan relacion con las prestaciones certificadas.
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"El informe técnico encomendado a fin de meri-
tuar la autenticidad de los trabajos reclamados por
las prestatarias s6lo se refiere a las firmas, sellos y
aclaraciones de los responsables de las unidades. No
se expide acerca del estado previo ni posterior de las
unidades reparadas, ni hace mencién de haber anali-
zado documentacion de las embarcaciones o de algun
otro elemento técnico que dé cuenta de la realizacion
de los trabajos.

”En las actuaciones se incluyé un cuadro compara-
tivo integrado con cotizaciones solicitadas a distintas
empresas del ramo, sin agregar las constancias que
acrediten tales requerimientos y sin adjuntar las res-
puestas que testimonien las cotizaciones obtenidas.
Habiéndose solicitado la confirmacion de los precios
cotizados a diversas empresas consultadas, la firma
Proamar S.A. inform6 que no le fueron requeridas
cotizaciones por las reparaciones consignadas en el
expediente 554-002671/97- MEyOSP.

”Con posterioridad, el organismo auditado informé
que lo actuado con relacidn a este punto tuvo caracter
excepcional, para establecer si los precios reclamados
se ajustaban a valores de mercado. Asimismo sefiala
que la solicitud de cotizacion a Proamar S.A. se realizé
en forma telefonica...”.

3) Ampliacion del objeto del contrato de concesion,
consistente en:

a) Asegurar en el tramo comprendido entre el km
205,3 y el km 239,1 del canal Punta Indio las mismas
caracteristicas técnicas de la ruta navegable conce-
sionada.

En este sentido, el anexo I1-a del mencionado acta
acuerdo de reformulacion especifico las obras de
dragado y sefializacién para el tramo correspondiente
entre el km 205,3 al km 239,1 (prolongacién canal
Punta Indio).

b) Dar cumplimiento a las normas bésicas de segu-
ridad en la navegacion en el canal Punta Indio, a cuyo
efecto se establece la construccion de zonas de cruce
en dicho canal.

En este sentido, el anexo I1-b definid las especifica-
ciones de las obras de dragado y sefializacion para las
zonas de cruce del canal Punta Indio.

c) Estudiar la tasa de sedimentacion de la ruta conce-
sionada para calados de 28 y 36 pies, segun la zona, a
cuyo efecto se hace necesaria la construccion de areas
de dragado experimental.

d) Reconocimiento al concesionario, via subsidio, de
las ampliaciones de obra. EI monto del subsidio anual
quedd establecido en la suma de u$s 41.192.418.

e) Ampliacion de las garantias correspondientes.

4) Extension del plazo de la concesion por ocho afios
adicionales, finalizando el 10 de mayo de 2013.

Esta extension del plazo se concedi6 “...a los efec-
tos de lograr una formula conciliatoria que contemple
la equidad de las prestaciones debidas y las distintas

incidencias que esta circunstancia tiene en la ecuacion
economico-financiera...”

Esta ampliacion del plazo de la concesion se otorgd
en las mismas condiciones establecidas en el pliego de
bases y condiciones, la oferta y el contrato de conce-
sion. Ello incluia la prolongacion del subsidio por los
afios prorrogados, aunque éste hubiera sido previsto
originalmente para sostener los costos iniciales de aper-
tura del canal. Esto se justifico con la “interpretacion”
que analizamos en el punto 9).

5) Establecimiento de un procedimiento para el
reajuste tarifario:

A través de la “Clausula sexta: régimen tarifario”,
se establecidé que, manteniendo el espiritu de riesgo
empresario consagrado en el pliego de bases y con-
diciones, todo reajuste de tarifa debera fundarse en el
analisis de la evolucion de los precios de los insumos
contenidos en el PEF, debiéndose tener en cuenta la
neutralidad de la ecuacién econémico-financiera del
concesionario.

EL punto b) de dicha clausula establece, asimismo,
las pautas principales de la metodologia de redetermi-
nacion tarifaria:

a) Procedera la realizacion de los analisis tendientes
a la redeterminacion de la tarifa cuando alguna de las
partes invoque fundadamente un incremento o una
disminucidn en el costo total de la explotacion a cargo
de la concesion del 2 %. Se podra redeterminar tarifa
como maximo una vez en el afio, salvo que la variacion
exceda el 5 %. La variacion de costos sera medida me-
diante la aplicacion de los precios testigos, precios es-
pecificos e indices de precios que mas adecuadamente
representen su evolucion, utilizandose especificamente
los previstos en el anexo 111 del acta acuerdo.

b) Para la determinacion de los nuevos importes
se consideraran las variaciones de los indicadores
respectivos tomando como base de calculo de los
costos de explotacién al mes de febrero de 1995 (mes
de firma del contrato de concesion). Como vemos, se
trata de un mecanismo de indexacién automatico, que
se remite a la aplicacion de los indices del anexo Ill
del acta acuerdo.

¢) Reformados los valores del PEF mediante la
aplicacion de indices, la autoridad de aplicacion, a su
criterio, resolvera el mantenimiento de la neutralidad
de la ecuacion financiera a través de la tarifa o a través
del subsidio o0 mediante ambos rubros.

Ademas, la “Clausula décima: Proyecto Definitivo
y Plan Econdmico Financiero”, establecid que a los 60
dias de la suscripcion del acta acuerdo, el concesionario
debia presentar el Plan Econémico Financiero (PEF)
con las nuevas condiciones establecidas en el acta.

Finalmente, en el anexo Il régimen tarifario del
acta acuerdo de 1997, se detall6 el mecanismo de
actualizacién de costos mediante la aplicacion de
indices, tomando como base una serie de indicadores
y ponderadores de la estructura de costos de explota-
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cion a febrero de 1995. Cabe destacar que varios de
estos ponderadores se determinaron a partir de indices
extranjeros.

6) Redeterminacion tarifaria a partir de la aplicacion
de la metodologia resefiada en el punto anterior, arri-
bando a una nueva tarifa de u$s 1,222 por TRN con
vigencia a partir del 10 de enero de 1998.

Este punto fue particularmente cuestionado por la
Oficina Anticorrupcion, en su caso de estudio de abril
de 2003:

“...Aun tomando como vélida la premisa que debe
mantenerse la TIR, en el calculo para una readecuacion
de la tarifa deberian haberse tomado los datos reales de
inversion y gastos efectuados y de los ingresos reales
percibidos en lugar de los proyectados en el plan eco-
némico financiero original presentado al momento de
la oferta (que son los datos que utilizé la subcomision
contable para argumentar la validez del aumento en el
peaje). Esta observacion es compartida por laAGN, en
su actuacion N° 361/99 (aprobada por resolucion 21/2
del 22/4/2002), en la que informa que “[...] para autori-
zar un recalculo tarifario, deben adecuarse los datos de
la nueva proyeccion a los valores reales ya verificados.
[...] En tal sentido, cabe destacar que la variacion su-
frida en el tréfico pasante (medido en tonelaje neto de
registro) que surge del tercer informe anual elaborado
por el consorcio consultor y presentado a la Comision
de Seguimiento; que para los ejercicios 1996 y 1997
refleja un incremento del 16,60 % y 34,52% respecti-
vamente [...]. Ignorar las variaciones en el tréfico ya
producidas implicaria aceptar un presupuesto fundado
en estimaciones a priori que convalidan conclusiones
que potencian los desvios producidos hasta la fecha. Al
haber existido ingresos superiores a los proyectados,
la TIR queda subvaluada y por lo tanto la variable
de ajuste, que fue la tarifa, resulta superior a lo que
deberia ser...”.

7) Otorgamiento de la facultad al concesionario
para constituirse como agente recaudador de la tasa de
proteccion ambiental (cuya aplicacién se encontraba
pendiente de reglamentacion por parte de la autoridad
correspondiente).

8) Modificacion del régimen de penalidades:

a) Determinacion de un plazo méximo de 10 dias
para subsanar incumplimientos de este tipo y un monto
maximo de multa hasta el 0,5 % del monto del subsidio
trimestral; y

b) Revision de la férmula de ponderacion de las
anormalidades del sistema de sefializacion.

9) Determinacion del caracter del subsidio que recibe
el concesionario como indemnizacién por reduccién
de peaje.

Segun lo establece la “Clausula décima primera:
Subsidio”, “El concedente” declara que las sumas
comprometidas en el articulo 2.2 del pliego y referido
al articulo 12 del Contrato de Concesion, en concepto
de subsidio, tiene el carécter de indemnizacion a fin de

reducir el precio del peaje, y no constituye el mismo,
pago en concepto de construccion alguna.

Ademas, se establecio que, respecto a su encuadra-
miento fiscal, dicha indemnizacion no reviste la calidad
de hecho imponible prevista en el articulo 3° inciso a)
de la Ley de Impuesto al Valor Agregado.

De esta manera, se trata de salvar la laguna del pliego
en cuanto a la naturaleza del subsidio y su caracter de
imponible o no respecto del IVA. Este Gltimo punto
darfa lugar a una acalorada discusion (por 77 millones
de pesos) que involucré a la DGI y al Procurador del
Tesoro de la Nacién. Sin embargo, consideramos que lo
mas preocupante de esta “interpretacion” es la aparente
intencion de desdibujar el hasta entonces claro caracter
de “concesién subvencionada” de la Concesion de
Hidrovia, lo que, como ya vimos, tiene importantes
efectos en el marco de la ley 17.520.

10) Provision a cargo del concesionario de dos
equipos de radar con fines de control de trafico del
canal Punta Indio.

Esta renegociacion, asi como también el proceso
licitatorio original, fue fuertemente cuestionada por la
Oficina Anticorrupcién (OA), en su caso de estudio de
abril de 2003. En 2005, la OA logré que la Sala Il de
la Camara Federal ordenara al juez Rodolfo Canicoba
Corral que reabriera una causa iniciada contra Roque
Fernandez y otros trece funcionarios por la licitacion
de Hidrovia, y que la aceptara como querellante. En
su escrito de denuncia, la OA sefial¢ las siguientes
irregularidades:

1) Respecto del analisis de las ofertas en el proceso
de licitacion:

a) Incumplimiento de requisitos minimos: Incumpli-
miento del consorcio en lo que respecta al patrimonio
neto minimo exigido en el pliego, incumplimiento en la
constitucion de la Garantia de Contrato y omisién del
IVA al subsidio del Estado en la oferta del consorcio.

b) Puntuacion fraudulenta: EI consorcio ganador no
realizé el relevamiento de la via navegable en la oferta
sobre 1, no obstante se le otorgd un puntaje superior al
que le correspondia.

¢) Incumplimiento de plazos: Presentacion del Plan
Econdmico Financiero fuera de plazo y demora en la
vista del expediente al resto de los oferentes.

d) Incumplimiento de los derechos de los demés
participantes: Demora en la vista del expediente al
resto de los oferentes.

2) Respecto de la renegociacion y ampliacion del
contrato: se realizd una renegociacion de manera fran-
camente ilegal al no respetarse los plazos para realizar
la misma. El contrato se renegocid con el objeto de
saldar una deuda —cuestionablemente calculada— que
el Estado mantenia con la concesionaria por incumpli-
mientos en el contrato. La renegociacion se produjo 7
afios antes de lo estipulado en el pliego y a poco de
comenzada la obra. Es mas, mediante estas renegocia-
ciones y actas acuerdo se aprovecho para “redisefiar”
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y “reescribir” ciertas clausulas del pliego y el contrato
original, como la no tributacion del I'\VA sobre el sub-
sidio, el mantenimiento del subsidio en la ampliacion
de la concesién no obstante menor volumen de trabajo
y sustancial incremento del beneficio, y aumentos de
tarifa de peaje —de un modo que el pliego expresamente
prohibia—y se otorga la posibilidad de realizar ajustes
cada cierto tiempo.

3) Adjudicacion directa de contrato pdblico: como
consecuencia de la renegociacion y debido a la indem-
nizacién por falta de entrega de equipos a la que el
Estado se habia comprometido, se resuelve adjudicar en
forma directa la reparacion de equipos en plazos irrazo-
nables; la reparacion llevé mas de un afio teniendo en
cuenta que no se le realizé reparacion alguna durante
el periodo en que no fue usada por falta de entrega, que
derivé en el reclamo de la concesionaria, y ademas que
ésta fue enviada a Espafia aun cuando existen astilleros
y talleres especializados en el pais (Cfm. OA, Caso de
Estudio de Abril de 2003).

Con posterioridad a la renegociacion de 1997, y
hasta el momento de la declaracion de emergencia de
laley 25.561, existieron otras normas que merecen ser
consideradas en el andlisis de la evolucion del Contrato
de Hidrovia:

El decreto 1.106, de fecha 24 de octubre de 1997,
modificado por el decreto 1.462 de fecha 15 de diciem-
bre de 1998, instruy6 al ex Ministerio de Economia
y Obras y Servicios Publicos para que suscriba los
instrumentos necesarios con el concesionario para la
Ejecucion de las obras de dragado y sefializacion en los
tramos de las vias navegables comprendidos al norte
del puerto de Santa Fe entre el km 583 al km 1.619
por los rios Parana-Paraguay y km 1.240 a 1.927 por
el rio Alto Parana.

El articulo 2° del decreto establecia que “...la
metodologia a emplearse para la instrumentacion del
articulo 1°, serd por ampliacion de contrato, por un
monto méaximo del veinte por ciento (20 %) y en los
términos de las leyes 13.064 y 17.520 modificada por
su similar 23.696, con la empresa concesionaria del
tramo Santa Fe - océano...”.

Los instrumentos previstos por el decreto 1.106/97
nunca se suscribieron. Sin embargo, se ha incorporado
esta ampliacion en el acta acuerdo de 20009.

La resolucién MEyOSP 1.708/98 instrumenté
una reduccion tarifaria de u$s 1,222 a u$s 1,136, al
considerarse una disminucion en el costo total de la
explotacion.

La resolucién MEyOSP 50/01 prorrog6 ciento
ochenta dias la obligacion del concesionario para
la presentacion de estudios de factibilidad técnica y
economica de la eventual profundizacién de la red
troncal a 28 y 36 pies respectivamente justificando
dicha decision en la inclusion, entre las obligaciones
del contratista, de la evaluacion del impacto ambiental
que produciria dicha profundizacién.

3.3. Las modificaciones contractuales posteriores a
la ley 25.561

3.3.1. El decreto 576/02

El decreto 576/02, como una norma aclaratoria,
establecio los alcances de la ley de emergencia 25.561
respecto de la tarifa de la Concesion de Hidrovia:

a) Pesifico la tarifa de peaje para la navegacion de
buques dedicados al cabotaje nacional.

b) Estableci6 que la tarifa de peaje para la navega-
cion internacional en la red troncal concesionada se
regird en délares estadounidenses.

El decreto tiene como antecedente una presentacion
de Hidrovia S.A. (15/2/02) ante la Secretaria Legal y
Técnica de la Presidencia de la Nacion en la que se
agravia por la incorrecta inclusion del contrato en el
decreto 293/02 (Boletin Oficial 14/2/02), sosteniendo
que ello conlleva posibles confusiones interpretativas.
A saber:

—Las vias fluviales “...no se encuentran compren-
didas dentro de los alcances del articulo 8° de la ley
25.561. Siendo ello asi, no puede considerarse sus-
ceptible de la renegociacion, (...) sin descartar otras
vias de renegociacion dentro del marco regulatorio de
la concesidn...”.

El pliego y el contrato establecieron la tarifa en
dolares estadounidenses por la conexidad del servicio
de mantenimiento de la via navegable con el transporte
internacional “... y sirva como ejemplo de ello que casi
la totalidad del peaje que pagan los buques que navegan
por esta via son armadores extranjeros...”

El decreto 71/02 (9/1/02) dispuso que los gastos de
los buques extranjeros en nuestro pais seran liquidados
en dolares; ademas recalca la importancia de la via
para el comercio exterior y agrega que en el marco del
Tratado del Rio de la Plata y su frente Maritimo, am-
bos Estados se comprometieron a garantizar el mismo
valor en la tarifa de peaje —que se expresa en dolares
estadounidenses— en los tramos concesionados en sus
respectivos territorios (canal Emilio Mitre y canal
Martin Garcia).

La concesion esta basada en un presupuesto de cal-
culo econdmico financiero de toda la obra, concebida
en dolares por tratarse de una obra internacional que
incluye los intereses de los buques y de las compraven-
tas internacionales de mercaderias.

Finalmente Hidrovia S.A. solicita que “...se proceda
a aclarar que (i) la tarifa de peaje de las vias fluviales
concesionadas no se encuentran comprendidas en lo
dispuesto por el articulo 8° de la ley 25.561, y (ii) que
se encuentran excluidas las vias fluviales, en particular
la concesionada a Hidrovia S.A. de la renegociacion
prevista en el articulo 1° del decreto 293/02...".

El 8 de marzo de 2002 el director general de Asuntos
Juridicos de la Presidencia de la Nacion dictaminé que,
conforme surge de la documentacién acompafiada a la
presentacion, se trata de un contrato de concesion de
obra publica a cobrarse en délares, “...pero sin clausula
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de ajuste o indexacion alguna [...] al no contener el
contrato celebrado por Hidrovia, ninguna de las clau-
sulas a las que se refiere el articulo 8° de la mencionada
ley, no se debe aplicar la consecuencia prevista en la
Gltima parte del citado articulo 8°. Y ello es asi ya que
la relacién de cambio 1 peso igual un dolar prevista
en dicho articulo, se aplica Unicamente a los precios
y tarifas resultantes de dichas clausulas, es decir las
tarifas de ajuste o indexacion a los que se refiere la
mencionada norma. Concluye que la tarifa que percibe
Hidrovia S.A. “...no se deriva de clausulas de ajuste en
moneda extranjera ni de indexacion a las que refiere el
articulo 8° de la ley 25.561, y que por ende no han sido
convertidas por ésta a pesos a la relacion de cambio un
dolar igual a un peso...”.

Respecto a la inclusion del contrato de concesion
entre los que deben ser renegociados, sefiala que dicha
inclusion (en alusion al articulo 1° del decreto 293/02)
“... lo hasido en lo que se refiere a Hidrovia S.A., no
por estar incluida en el articulo 8° de la ley 25.561 (que
como ya se vio no la incluye), sino por la alteracion de
las condiciones econémicas imperantes al momento de
celebrarse el contrato de concesion...”.

Finalmente entiende procedente el dictado de una
norma aclaratoria por la cual se precise que la empresa
en cuestion no se encuentra comprendida en el articulo
8° de la ley 25.56 y por ende no se aplica, a la tarifa
en dolares que percibe por contrato, la conversion a
pesos prevista en ese mismo articulo, sin perjuicio de
que su contrato esté incluido entre los que deberan ser
renegociados de conformidad con el decreto 293/02.

Toma entonces intervencion la Secretaria de
Transporte, para opinar sobre el proyecto de decreto,
sefialando que la tarifa no se encuentra alcanzada por
el articulo 8° de la ley 25.561 por cuanto la tarifa del
contrato aprobado por decreto 253/95 no establecia nin-
gln mecanismo de ajuste, prevision que tampoco fue
establecida en el acta acuerdo de 1997. Considera que
los contratos celebrados por la administracion publica
nacional bajo normas de derecho publico, incluyendo
los de obras y servicios publicos, no es procedente la
inclusion de las situaciones tarifarias de marras en las
previsiones y mecanismos establecidos en el decreto
293/02 por cuanto del mismo articulo 9° de la ley
surgen los criterios de renegociacion: el impacto de
la modificacion del régimen tarifario en la economia
general y en la economia empresaria especifica. Al no
constatarse modificacion en el régimen tarifario, no
puede sostenerse la necesidad de renegociacion a través
de los mecanismos establecidos por el decreto 293/02,
concluyendo improcedente juridicamente la inclusion
dentro de la casuistica del decreto 293/02.

Sostiene finalmente que la adecuacion del con-
trato podria sobrevenir de las evaluaciones técnico
econémico-financieras que deberan realizarse sobre la
estructura de costos y sobre la aplicacion de los térmi-
nos del articulo 3° de la ley 17.520 (ingresos mayores
a los previstos).

Los firmantes aconsejan no dar intervencion a nin-
gun organismo técnico por tratarse de una cuestion
exclusivamente juridica, considerando procedente el
proyecto de decreto.

Como consecuencia de estas observaciones, los
considerandos del decreto 576/02 parecen sustraer
el contrato de la renegociacion del decreto 293/02, al
sefialar que: “...no constando modificacién alguna al
régimen tarifario no puede sostenerse la necesidad de
negociacion a través de los mecanismos establecidos
por el decreto 293/02 que fijan un sistema concreto en
atencion al impacto de la pesificacion de las tarifas para
aquellos contratos publicos que si preveian clausulas
de ajuste en dolares estadounidenses, o cualquier otro
tipo de mecanismo indexatorio, situaciones que no se
dan en este contrato...”.

Es destacable, sin embargo, que el sistema tarifario
vigente por el acta acuerdo de 1997 en su anexo Ill,
fija un procedimiento de ajuste de las tarifas basado en
la aplicacion de indices —locales y extranjeros—, a los
rubros de costos (verbigracia costo de la construccion
GBA, precios mayoristas USA, etcétera) quedando
consiguientemente comprendido en la casuistica del
articulo 8° de la ley 25.561 y su reglamentario, el de-
creto 293/02. Recuérdese que si bien el decreto 253/95
habia establecido una tarifa en dolares sin clausulas de
ajuste (sistema de precio tope o price cap), este sistema
regulatorio fue modificado por el régimen tarifario del
acta acuerdo 1997 con las caracteristica comentadas.

3.3.2. El acta acuerdo del decreto 2687/02

A través del acta acuerdo del 27 de diciembre de
2002, firmada entre el concesionario y el Ministerio de
la Produccién, y ratificada por el decreto 2.687/2002,
se establecié una adecuacion transitoria del régimen
tarifario de la concesion, desde el 1° de enero de 2003
al 10 de diciembre de 2003.

Los considerandos del decreto sefialaban que la ley
25.565, por la cual se habia aprobado el presupuesto
nacional para el ejercicio fiscal 2002, no habia pro-
visto partida para la atencion de los aportes estatales
comprometidos en el marco normativo de la concesion
apuntada.

Esto habia originado la acumulacion de “...retrasos
en el pago de dichos aportes contractualmente compro-
metidos por el Estado nacional, deudas que a su vez
devengan crecientes intereses ante las circunstancias
econdmicas por las que atraviesa la Nacion...”

Correspondia entonces, “...el marco de la emer-
gencia apuntada, y en razon de la eliminacion de los
aportes presupuestarios...”, “...proceder a un aumento
de la tarifa que constituye el ingreso de la concesion,
con el proposito de asegurar la 6ptima prestacion del
servicio y evitar el progresivo deterioro de la posicion
relativa del Estado nacional, que se produciria por la
acumulacion de deudas y el decurso de sus correspon-
dientes intereses....”.
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Asi, el articulo segundo del acta acuerdo de 2002
establecio las tarifas de aplicacion para los usuarios
de la via navegable por peaje, por el plazo de vigencia
del acuerdo (hasta diciembre de 2003):

1) Para el transporte internacional, una tarifa de
u$s 1,65 por tonelada de registro.

2) Para el cahotaje nacional, una tarifa de $ 1,65 por
tonelada de registro.

Assu vez, el articulo tercero sefialaba que la diferen-
cia, neta de toda incidencia tributaria, entre la nueva
tarifa (u$s 1,65/$ 1,65) y la tarifa vigente a la entrada
en vigencia del acta acuerdo (u$s 1,136/$ 1,136), seria
computada como pago a cuenta de las obligaciones a
cargo del Estado nacional, y sujeta al resultado defini-
tivo que arroje al 10 de diciembre de 2003.

Asimismo, y de conformidad a lo dispuesto por
el articulo quinto del acta acuerdo, el concesionario
se obligo, por el periodo de vigencia establecido, a
realizar las prestaciones objeto de la concesion en las
condiciones establecidas en el contrato de concesion.

Cabe sefalar que, si bien la mencién a las obliga-
ciones pendientes del Estado es recurrente en este acta
acuerdo, ni el decreto 2.687/02 ni el decreto 576/02
resolvieron la pesificacion de los aportes estatales,
manteniendo en suspenso las definiciones acerca de la
aplicacion de las normas esenciales de la ley de emer-
gencia a las obligaciones contractuales.

El informe 113/07 de la AGN es ilustrativo en la
descripcion de parte del procedimiento que dio lugar
al acta acuerdo:

“...El acta acuerdo que se aprueba por el decreto
2.687/02 esta enmarcada en la negociacion habilitada
por el decreto 576/02. En la misma, se otorgd un au-
mento de la tarifa (45 %, en u$s y $) en compensacion
a los aportes del Estado con fundamento en un informe
elaborado por la Subsecretaria de Transporte Fluvial
y Maritimo.

Dicho informe ilustra sobre los criterios seguidos
para determinar el aumento tarifario e incluir las demas
clausulas de la norma sub examine. Se argumenta que
conforme el informe producido en conjunto por la Co-
mision de Seguimiento y la Subsecretaria en diciembre
de 2001 (estando vigente la Ley de Convertibilidad),
la eliminacién del 100 % de los aportes financieros del
Estado nacional —situacion que se dio con la sancion de
la Ley de Presupuesto del afio 2002—, se compensaria
con una tarifa de u$s 2,29630. La tarifa resultante
excedia el limite legal —beneficio al usuario- por lo
que el informe juzgé imposible la eliminacién plena
del aporte estatal, recomendando no llevarla mas alla
de u$s 1,70...” (Informe 113/07 de la AGN, paginas
30y 31).

El Informe AGN continta cuestionando la perti-
nencia del analisis realizado para justificar el aumento
tarifario:

“...EslaNota SECAD N° 474 (21/12/01) de la Comi-
sion de Seguimiento que ilustra sobre los montos que el

Estado debe pagar por distintos conceptos (subsidios por
pliego, prolongacion canal Punta Indio, mantenimiento
zona de cruce y compensacion por canal Martin Garcia)
calculados en $ 42,3 millones/afio y el aumento tarifa-
rio requerido para compensarlo (102,12 %) calculado
sobre los ingresos de 2000, registro que por otra parte,
resultaba el mas bajo del periodo 1998-2002 (cuando se
toma la decision).

”Consiguientemente, el soporte de analisis —realiza-
do en diciembre de 2001- no resultaba apto para tomar
la decisidn, ello por cuanto (i) resultaba inapropiada
la base para determinar la compensacion, esto es, el
trafico del aflo 2000 de 36,8 millones de TRN cuando
a la fecha de decidir el aumento ya se contaba con los
datos de trafico del afio 2001, 40 millones de TRN, y
al menos, con un estimado del afio 2002 que lo ubicaba
en un registro similar; (ii) el calculo no tomo en cuen-
ta el impacto de la dolarizacion de la tarifa de peaje
internacional de la via navegable en una economia
pesificada. Es asi, que al dolar promedio de 2002 (3,30
$/u$s) y teniendo en cuenta el trafico de los afios 2001 y
2002 (40 millones de TRN) el aumento equivale a una
compensacion por valor de unos $ 65 millones. Tén-
gase presente que el monto a compensar —necesarios
para hacer viable la concesion, segun los argumentos
decisorios— era de $ 42 millones...” (Informe 113/07
de la AGN, pégina 31).

Como consecuencia del andlisis resefiado, el informe
AGN concluye que “...el aumento tarifario autorizado
por decreto 2.687/02 en compensacion al aporte del
Estado se sustentd en calculos que no reflejaban las
circunstancias de una economia pesificada por lo que
al momento de la decision la compensacion resultd
excesiva...” (Informe 113/07 de la AGN, pagina 30).

Finalmente, cabe agregar que a través del decreto
1.306/2003 se prorrogaron, hasta el 31 de diciembre de
2004 o hasta que se expida la UNIREN sobre la rene-
gociacion del contrato, las tarifas de aplicacion, en las
condiciones y con las modalidades establecidas en las
clausulas primera, segunda y tercera del acta acuerdo
aprobada por decreto 2.687/2002. La medida se fundo
en la persistencia de las restricciones presupuestarias
que afectaron el cumplimiento de los aportes financie-
ros del Estado nacional.

3.3.3. La profundizacion de la via navegable

Las tratativas para profundizacion de la via navega-
ble se remontan a los primeros afios del contrato, aun
antes de la emergencia. Recuérdese que por resolucion
MEyOSP 50/01 se prorrog6 ciento ochenta dias la
obligacion del concesionario para la presentacion de
estudios de factibilidad técnica y econémica de la even-
tual profundizacion de la red troncal a 28'y 36 pies. Sin
embargo, no hemos podido encontrar, en el expediente
de renegociacion, antecedentes de esta norma.

Los considerandos del decreto 2.687/02 sefialaban
que “...el concesionario ya ha presentado ante el Es-
tado nacional los estudios inherentes a los trabajos a
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realizar destinados a la profundizacion de la via nave-
gable mencionada...”.

En consecuencia, el articulo quinto del acta acuerdo
de 2002 estableci6 que “...en la oportunidad que el
concedente disponga la realizacién de los trabajos
destinados a la profundizacion de la via navegable, el
concesionario se compromete a proveer el financia-
miento necesario para el emprendimiento, obteniendo
como retribucién un incremento de la tarifa, la exten-
sion del plazo de la concesion, o una combinacion de
ambas, u otros recursos que disponga oportunamente
el Estado nacional...”.

Assu vez, el articulo 2° del decreto 1.306/03 instruy6
“...ala Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables de-
pendiente de la Secretaria de Transporte del Ministerio
de Planificacion Federal, Inversion Pablicay Servicios,
para que efectle la determinacion, dentro de los noven-
ta (90) dias de emitido el [...] decreto, del alcance de
las obras de profundizacion de la via navegable y de
los requisitos que deberan ser satisfechos con caracter
previo al inicio de su ejecucion, asi como el crono-
grama al que debera sujetarse el cumplimiento de los
mismos, los que serén financiados exclusivamente por
el concesionario. Previo a su aprobacion deberan ser
sometidos a consideracion de la UNIREN...”.

El articulo 3° del decreto sefialaba que “el impac-
to de la ejecucion de tales trabajos en la ecuacion
econémico-financiera sera determinado en el &mbito
de la UNIREN...”.

La decision del decreto se basé en el argumento de
que para la mejora “...de la obra concesionada resulta
necesaria la profundizacion de la via navegable con
la finalidad de adecuar su capacidad posibilitando el
transporte de mayor cantidad de toneladas con el con-
siguiente beneficio para el comercio exterior...”. Los
considerandos del decreto también destacan que “con
caracter previo al inicio de las obras deberan cumplirse
la totalidad de los actos, condiciones y tareas prepara-
torias que garanticen su debida ejecucion, en orden al
interés publico comprometido™.

Lo que las normas resefiadas no aclaran es que lo
que se estaba configurando con estos compromisos
de financiar y realizar las obras de profundizacién,
era una importante reforma del contrato de concesion,
que alteraria profundamente su ecuacién econémico-
financiera (ver punto 4.3.5).

Este procedimiento ni siquiera fue instrumentado a
través de un acuerdo expreso. Las normas que determi-
nan las obligaciones y responsabilidades de las partes
no se configuraron de manera clara y precisa. Noétese
por ejemplo que, segln el articulo quinto del acta
acuerdo de 2002, el concesionario sélo se “comprome-
te a proveer el financiamiento” (no a la realizacion de
la obra) a cambio de una retribucion indeterminada.

Hoy sabemos que esta retribucion se compone de
un aumento de tarifa del 36 %, una prérroga de la con-
cesion de 8 afios, una dispensa temporal para cumplir
con los requisitos patrimoniales del contrato de con-

cesion, y una disminucién de la TIR de la concesion
que le da derecho a la concesionaria a reclamar futuras
compensaciones.

En conclusion, la profundizacién avanzé mas como
un hecho consumado que como un mecanismo norma-
do y plenamente justificado.

El 16 de febrero de 2005, el MPFIPyS 'y la empresa
Hidrovia S.A. suscribieron un acta acuerdo ad referén-
dum del Poder Ejecutivo nacional, vinculada a su vez
con el acta acuerdo aprobada por decreto 2.687/02.

Por dicha acta, las partes acordaron dar inicio a la
obra de profundizacion a 34 y 25 pies, conforme el cro-
nograma de obra anexo al acta, que prevé la ejecucion
en tres etapas (la primera, etapa 0, a iniciar en febrero
de 2005 y finalizacion en diciembre de 2005).

En la clausula tercera del acta las partes acuerdan
mantener, hasta tanto se expida la UNIREN sobre la
renegociacion del respectivo contrato, las tarifas de
aplicacion para la navegacion internacional y de cabo-
taje en $/u$s 1,65, “en orden a la posibilidad de ejecu-
cion y financiamiento de la obra de profundizacion”.
También se determind que “...en caso que el érgano
de control verifique el incumplimiento de las tareas y
cronograma previstos, se producird, automaticamente,
la suspension de la aplicacion del valor de la tarifa
prevista en esta clausula...”.

En septiembre de 2005 la Subsecretaria de Puertos
y Vias Navegables ordend el inicio de las obras para
el mejoramiento del sistema de sefializacién y profun-
dizacion del rio Parana entre el kildémetro 239,1 del
canal Punta Indio y el puerto de Santa Fe. En la primera
etapa, finalizada el 14 de junio de 2006, se profundizé
de 22 a 25 pies el tramo Océano-San Martiny de 32 a
34 pies el tramo San Martin-Santa Fe.

Por disposicion 6/06, la Subsecretaria de Puertos y
Vias Navegables aprobd las etapas 0 y 1 del anexo Il
de acta acuerdo de 2005 (la profundizacion a 34 y 25
pies; la etapa 2 es la profundizacion a 36 y 28 pies),
remitiendo las actuaciones a la UNIREN a fin de que
establezca una nueva tarifa transitoria de peaje, y sugi-
riéndole que la establezca en u$s 2,25 para la navega-
cion internacional y $ 2,25 para el cabotaje.

El articulo 3° de la disposicion establece ademas
que el presupuesto detallado y el PEF de la obra de
profundizacion a 36 y 28 pies debian ser presentados
a la UNIREN para su aprobacion en el marco del pro-
ceso de renegociacion del contrato establecido por el
decreto 311/03.

La UNIREN recibid las actuaciones y realizé al
respecto un escueto e ilustrativo Informe:

“...El equipo técnico de transporte de esta unidad de
renegociacion ha recibido el miércoles 23 de agosto de
2006 el expediente por el cual la Subsecretaria de Puer-
tos y Vias Navegables, dependiente de la Secretaria de
Transporte, solicita a esta unidad que se expida sobre
un aumento tarifario provisorio para la empresa Hidro-
via S.A., que llevaria la tarifa de u$s/$ 1,65 a u$s/$ 2,25
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por TRN equivalente para los tréficos internacionales
y de cabotaje respectivamente, como consecuencia
de la obra de profundizacién a 34 y 25 pies de la via
navegable troncal.

”Dado que la correcta determinacion de la tarifa
de equilibrio de la concesién proviene del analisis
exhaustivo del plan econémico financiero (PEF) de la
concesion y dado que el proceso de renegociacion del
contrato atin no ha finalizado, tal como lo mencionan
los diversos organismos que han intervenido en el
seguimiento de este tema, algunos de los componen-
tes del PEF permanecen bajo analisis. Por lo tanto el
equipo técnico ha procedido a analizar los valores
incrementales de los ingresos y de las obras previstas
(algunas de ellas ya realizadas), en forma separada del
resto de los componentes del PEF para, de esta mane-
ra, analizar la razonabilidad del incremento tarifario
solicitado.

”Bajo este tipo de andlisis, se ha determinado que
los valores actualizados a agosto de 2006 de los ingre-
sos y los costos de mantenimiento previstos junto con
los costos de apertura ya realizados de la nueva via
navegable troncal se encuentran en valores equipara-
bles, segun las premisas incorporadas en las presentes
actuaciones.

”Respecto de los ingresos incrementales pre-
vistos, el valor actualizado a agosto de 2006 es de
$ 595.811.900.

”Respecto de los costos incrementales de apertura
y mantenimiento de la nueva via navegable, el valor
actualizado a agosto de 2006 es de $ 586.272.470.

”Por lo tanto la nueva tarifa de referencia generaria
ingresos incrementales del orden de magnitud de los
costos incrementales, siendo los primeros superiores
enun 1,62 % respecto de los segundos...”.

Ahora bien, de este informe se desprende:

1) La UNIREN no realizé en ese momento un analisis
del impacto en el PEF del aumento tarifario sugerido.

2) Sin embargo, estimé que el resultado incremental
del aumento tarifario en relacién a los costos de apertu-
ra'y mantenimiento era neutro (o ligeramente positivo
a favor de la concesionaria).

Finalmente, la resolucion 1.534 del Ministerio de
Planificacion Federal, Inversion Puablica y Servicios,
de septiembre de 20086, ratificé la disposicion N° 6/06
de la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables y
aprobé el informe producido por la UNIREN. Como
consecuencia de ello, estableci6 una nueva tarifa tran-
sitoria de peaje, de u$s 2,25 por tonelada de registro
neta para el trafico internacional y de $ 2,25 para el de
cabotaje, hasta tanto la UNIREN se expida en forma
definitiva sobre la renegociacion del respectivo con-
trato de concesion.

4. Analisis de la propuesta

Las razones del proyecto de resoluciéon se fundan en
las siguientes consideraciones:

4.1. Consideraciones de forma

Analizando la taxativa redaccion del articulo 4° de
la ley 25.790, el mismo deja poco margen al Congreso
para expedirse de una manera distinta de la ordenada;
éste solo tiene que limitarse a la aprobacion o rechazo
del acta acuerdo que se pone a su consideracion.

La comision no encuentra a veces forma de conciliar
una férmula que permita contemplar los aciertos y
desaciertos de una misma propuesta. La norma impide
la aprobacion o el rechazo “parcial” de clausulas que
facultaria al Poder Ejecutivo a reanudar el proceso de
renegociacion sobre los puntos observados.

A pesar de dicha circunstancia, teniendo en cuenta
la trascendencia de esta negociacion, la comision eleva
su dictamen a los fines de que el Congreso ejerza con
plenitud la condicion de revisor técnico y politico sobre
las clausulas del acuerdo.

4.2. Consideraciones de forma

El articulo 1° del decreto 311/03 establece en su
inciso b) que “la Unidad de Renegociacion y Analisis
de Contratos de Servicios Publicos debe suscribir
los acuerdos integrales o parciales de renegociacion
contractual con las empresas concesionarias y licen-
ciatarias de servicios publicos ad referéndum del Poder
Ejecutivo nacional”.

El acta acuerdo en analisis ha sido suscripta por los
ministros de Economiay Finanzas Publicas y de Plani-
ficacion Federal, Inversion Publica y Servicios, como
presidentes de la UNIREN, y por el sefior Benjamin
Gabriel Romero, como vicepresidente del directorio
en ejercicio de la presidencia de la empresa Hidrovia
S.A. Sin embargo en la clausula vigésimo segunda
—Condiciones para la entrada en vigencia del acuerdo
—establece como “...condiciones requeridas para la
ratificacion y entrada en vigencia del presente Acuerdo
de renegociacion contractual...”, en el inciso 1.3. “...
la presentacion del acta de asamblea de accionistas del
concesionario que aprueba y ratifica la suscripcion del
presente acuerdo...”.

Esto quiere decir que el acuerdo enviado al Congreso
Nacional atn no ha sido aprobado por los accionistas
de la empresa.

El acuerdo integral y definitivo debe ser el producto
de un proceso de renegociacién contractual “sin cuen-
tas o tareas pendientes” que se encuentra motivado
eny por la ley de emergencia, y que para su vigencia
requiere, como todo acto complejo, la conformidad de
ambos poderes del Estado.

La UNIREN es la encargada de renegociar y finali-
zar los contratos en toda su dimensién de acuerdo con
las normas de la emergencia, sin desdoblamientos ni
atajos.

Es evidente que la comision bicameral esta consi-
derando un acta acuerdo que en el futuro puede ser
rechazada por los accionistas de la empresa, dejando
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abierta una via de renegociacion que excluya la parti-
cipacion del Congreso Nacional.

4.3. Consideraciones sustanciales

Previo a analizar puntualmente el acuerdo bajo
examen, debemos reflexionar sobre el marco politico
general que supuso el proceso de renegociacion de los
contratos de servicios publicos. Consideramos que esta
reflexion es aplicable a todos los contratos contenidos
en el decreto 311/03.

Nada mejor que recordar el pensamiento del go-
bierno que inicio esta renegociacion, manifestado con
claridad y contundencia por el entonces presidente
de la Nacion, Néstor Kirchner, en oportunidad de su
discurso ante la Asamblea Legislativa Nacional el dia
1° de marzo de 2005: “...Tenemos absolutamente en
claro que se trata de la mas importante discusion de
intereses pendientes...”. “... Tenemos plena conciencia
de que en esa discusion de intereses econémicos y del
modo que la resolvamos se perfilara la Argentina que
sustituira a la Argentina del saqueo, del negociado, la
expoliacion, el aprovechamiento de las ventajas que
dan las posiciones dominantes y la ganancia facil,
garantizada a costa de los que menos tienen...”. “...No
nos va a temblar el pulso para tomar las decisiones que
tengamos que tomar, ni tendremos exigencias exorbi-
tantes a lo que la realidad econémica de los servicios
indique, pero es forzoso aclarar desde el Estado que el
gobierno defendera con ufias y dientes los derechos del
pueblo argentino...”.

Creemos que una buena metodologia de analisis es
introducirnos en el acuerdo que hoy nos ocupa y veri-
ficar en su texto y anexos si los postulados generales
manifestado por el sefior presidente —que compartimos
totalmente— se cumplen en este caso.

4.3.1. El procedimiento de renegociacion

El procedimiento de renegociacion de los contra-
tos tiene su origen en los articulos 8° y 9° de la ley
25.561.

Estos articulos se encuentran en el capitulo 1l de la
ley, el que trata “De las obligaciones originadas en los
contratos de la administracién regidos por normas de
derecho publico”.

El articulo 8° dispone que “en los contratos cele-
brados por la administracion publica bajo normas de
derecho publico, comprendidos entre ellos los de obras
y servicios publicos, quedan sin efecto las clausulas
de ajuste en ddlar o en otras divisas extranjeras y las
clausulas indexatorias basadas en indices de precios de
otros paises y cualquier otro mecanismo indexatorio.
Los precios Y tarifas resultantes de dichas clausulas,
quedan establecidos en pesos a la relacion de cambio
un peso ($1) = un délar estadounidense (u$s1).

El articulo 9° autoriza “al Poder Ejecutivo nacional a
renegociar los contratos comprendidos en lo dispuesto
en el articulo 8°”.

El proceso de renegociacion fue establecido de esta
manera a los efectos de dar “un trato especial” a este
tipo de contratos (contratos de la administracion regi-
dos por normas de derecho publico), frente a las otras
dos alternativas que presentaba la ley: Obligaciones
con el sistema financiero (capitulo 1), pesificadas a una
relacion 1$ = 1u$s o 1u$s=$1,40 mas CER, segun el
caso; y obligaciones originadas en los contratos entre
particulares (capitulo II1), no vinculadas al sistema
financiero, pesificadas a una relacion de cambio de
un 1$=1u$s.

Cabe considerar que en el caso bajo anélisis, en
virtud del articulo 8° de la ley 25.561 se deja sin efecto
el procedimiento de actualizacion establecido en la
clausula sexta del acta acuerdo de 1997.

Sin embargo, no todos los contratos de la adminis-
tracion publica entraron automaticamente en el proceso
de renegociacion. El decreto 293/02 encomendd al Mi-
nisterio de Economia la renegociacion de los contratos
alcanzados por lo dispuesto en el articulo 8° de la ley
25.561, que tengan por objeto la prestacion de obras y
servicios pablicos. Qué contratos eran alcanzados por
la renegociacion fue determinado por el mismo decreto,
en una lista en la que se incluia las vias fluviales por
peaje (articulo 1° del decreto 293/02).

El decreto buscaba de esta manera (segun sus consi-
derandos) “centralizar el proceso de renegociacion de
los contratos, a fin de adecuar la aplicacion de criterios
homogéneos por parte del Estado nacional en todos los
casos, como también para posibilitar que su tratamiento
se realice en forma ordenada y rapida”, arbitrando “los
recaudos necesarios para evitar que una inadecuada
implementacion del proceso de renegociacion de los
contratos, derive en importantes perjuicios para el
Estado nacional, o que puedan verse afectadas las
prestaciones de los servicios publicos que constituyen
el objeto principal de su actividad”.

Por estos motivos se considerd “apropiado enco-
mendar al Ministerio de Economia la mision de llevar
a cabo el proceso de renegociacion de los contratos de
obras y servicios publicos”. Para llevar a cabo el desa-
rrollo del proceso, se estimd “conveniente la creacion
de una comision de renegociacion”, que tendria “como
finalidad asistir al Ministerio de Economia en la tarea
encomendada”.

La centralizacién del proceso de renegociacion
se vio acentuada por las prescripciones de la resolu-
cion 38/02, del 9 de abril del 2002 (vigente hasta el
8/8/2003), que a través de su articulo 1° dispuso que
los organismos centralizados, descentralizados y des-
concentrados de la administracion publica nacional,
incluyendo a los organismos de regulacion y control,
deberian abstenerse de adoptar cualquier decision o
ejecutar acciones que afecten directa o indirectamente
los precios y tarifas de los servicios publicos someti-
dos a su ambito de competencia, haciendo observar el
cumplimiento de lo dispuesto en los articulos 8° y 10
de la ley 25.561. A su vez, segun el articulo 2° de la
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resolucién, los organismos comprendidos en el articulo
1° deberian interrumpir los procesos de revision tarifa-
ria, o cualquier otro mecanismo de fijacion de precios
y tarifas, en los casos que se encontraran en curso en
virtud de las normas aplicables.

El mismo decreto 293/02 sefialaba las razones de
complejidad por las cuales se debia aplicar el mecanis-
mo de renegociacion: “...el conjunto de los contratos a
renegociar —incluidos los de obras y servicios publicos—
abarca diversas areas y contienen una gran diversidad
de clausulas y mecanismos contractuales de ejecucion,
tanto en lo que respecta a los derechos y obligaciones
asumidos por las partes como en lo relacionado con el
régimen tarifario, y pueden ser impactados por la re-
forma del régimen cambiario de diversas maneras, sea
en lo relativo al sistema de fijacion y reajuste de tarifas,
a las deudas vinculadas con el sistema financiero en
la plaza nacional o internacional, a los compromisos
de inversion y ejecucion de obras, al pago del canon,
eliminacidn de subsidios, compensaciones tributarias,
aduaneras o de cargas sociales, alicuotas diferenciales
y otros aspectos”.

Cabe recordar que esta renegociacion debia sujetarse
a los principios establecidos por el articulo 9° de la
ley 25.561, tomando en consideracion el impacto de
las tarifas en la competitividad de la economiay en la
distribucion de los ingresos, la calidad de los servicios
y los planes de inversién —cuando estuvieran previstos
contractualmente—, el interés de los usuarios y la acce-
sibilidad de los servicios, la seguridad de los sistemas
comprendidos y la rentabilidad de las empresas.

Vemos que la renegociacion de las concesiones de
obray de servicios se hacia necesaria por la compleji-
dad misma de los contratos celebrados por la adminis-
tracion. Se trataba de no someterlos a la pesificacion
automatica, teniendo en cuenta las inversiones ya com-
prometidas y los perjuicios que tal pesificacién podria
acarrear al Estado y a los usuarios. La renegociacion
deberia readecuar la ecuacion econdmico-financiera
del contrato a la nueva situacion econémica, pero
teniendo especialmente en cuenta la circunstancia de
la emergencia.

Sin embargo, desde el principio de la renegociacion
se busco que la concesion de Hidrovia estuviera espe-
cialmente amparada, apartdndola del régimen general
de renegociacion establecido por el decreto 293/02 y
habilitando la no pesificacion de sus tarifas.

Através del articulo 2° del decreto 576/02 se proce-
did a “aclarar” que la tarifa de peaje por via fluvial para
la navegacion internacional en la red troncal concesio-
nada, se regiria en délares estadounidenses. Pero lo mas
curioso del decreto es la contradiccion entre su articulo
3°y uno de sus considerandos: mientras el articulo 3°
establecia que el contrato de Hidrovia S.A. debia ser
renegociado a fin de “...permitir su adecuacion a los
parametros vigentes, de preservar intangible la ecua-
cion econémico-financiera y de garantizar el interés
general...”, el considerando 11° del decreto sefialaba:

“...Que al no constatarse en el presente caso mo-
dificacion alguna en el régimen tarifario, no puede
sostenerse la necesidad de renegociacion a través de los
mecanismos establecidos por el decreto 293 de fecha
12 de febrero de 2002, que fijan un sistema concreto en
atencion al impacto de la pesificacion de las tarifas para
aquellos contratos publicos que si preveian clausulas
de ajuste en délares estadounidenses, o cualquier otro
tipo de mecanismo indexatorio, situaciones que no se
dan en este contrato...”.

Como vemos, esta contradiccion es consecuencia
de la parcial interpretacion de Hidrovia acerca del
marco de renegociacion establecido por la ley 25.561,
interpretacion que fue compartida por los sucesivos go-
biernos al frente de dicha renegociacion. Esta interpre-
tacion, cuyo decurso puede seguirse en el punto 3.3.1,
niega la existencia de los mecanismos indexatorios del
acta acuerdo de 1997 y justifica asi el mantenimiento
de la tarifa en doélares.

Sin embargo, por los fundamentos expuestos, noso-
tros consideramos la pertinencia de la aplicacion del
proceso renegociador abierto por la ley de emergencia
al caso de Hidrovia, la cual ha sido también ratificada
por el articulo 4° inciso i), decreto 311/03, el cual en-
comienda a la UNIREN la renegociacion del contrato
de concesion de las vias fluviales por peaje.

4.3.2. El cuadro tarifario

La clausula quinta del Acta Acuerdo reconoce la
vigencia del cuadro tarifario actual, amparando las
modificaciones parciales reconocidas con posterioridad
a la sancidn de la ley de emergencia:

*“...De acuerdo a los antecedentes citados en la clau-
sula cuarta y luego de haberse realizado el analisis de
la rentabilidad del contrato de concesion (anexo 1), se
establece la continuidad del cuadro tarifario estableci-
do por la resolucion 1.534, de fecha 28 de agosto de
2006, del Ministerio de Planificacion Federal, Inver-
sion Publica y Servicios, siendo las tarifas de peaje de
aplicacion para los usuarios de la via navegable troncal
[...] las siguientes:

1) Para el transporte internacional, una tarifa de
dolares estadounidenses dos con veinticinco centavos
(u$s2,25) por tonelada de registro neto.

”2) Para el cabotaje nacional, una tarifa de pesos
dos con veinticinco centavos ($2,25) por tonelada de
registro neto...”.

Esta clausula sanea el sendero normativo que dio
lugar a un aumento tarifario en délares, que desde
2002 alcanza al 98 % (conforme cuadro I11). Su acep-
tacion lisa y llana omite considerar la fundamentacion
de estos aumentos, evitando el andlisis detallado de
su justificacion econémica y juridica. En particular,
nosotros analizaremos la no pesificacion de las tarifas
por el decreto 576/02 y el aumento tarifario del decreto
2.867/02.
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Cuadro 111
Evolucién de la tarifa desde el inicio del contrato
Variacion respecto
Periodo Tarifa Sustento normativo tarifa a diciembre de
2002
Mayo 1995 - Articulo 11 contrato de
Diciembre 1997 uss 0,97/TRN concesion .
Enero 1998 - .
Diciembre 1998 u$s 1,222/TRN Acta acuerdo-clausula 62 -
Enero 1999 - iz
Diciembre 2002 u$s 1,136/TRN Resolucion MEyOSP, 1.708/98 -
Trafico

Internacional:
Enero 2003 - u$s 1,65/TRN | Decretos 2.687/02 y 1.306/03 45.2 %
septiembre de 2006 Trafico nacional:

$1,65/TRN

Trafico
. internacional:
Dsde septiembre de | g5 2,5/TRN | Resolucion 1.534/06 98 %
Trafico nacional:
$2,25/TRN

4.3.2.1. El mantenimiento de la tarifa en délares

Con motivo de la devaluacion del peso (ley 25.561),
las relaciones juridicas —en particular las obligaciones
dinerarias— sufrieron el impacto de una nueva realidad
legal y econdmica de la Argentina. Como vimos ante-
riormente, el articulo 8° de la ley establecia que “en los
contratos celebrados por la administracion publica bajo
normas de derecho publico, comprendidos entre ellos
los de obras y servicios publicos, quedan sin efecto las
clausulas de ajuste en délar o en otras divisas extran-
jeras y las clausulas indexatorias basadas en indices
de precios de otros paises y cualquier otro mecanismo
indexatorio. Los precios y tarifas resultantes de dichas
clausulas, quedan establecidos en pesos a la relacion
de cambio un peso ($1) = un doélar estadounidense
(u$s1)”.

En virtud de ello, la tarifa de hidrovia deberia haber
sido pesificada, dejandose de aplicar el mecanismo de
ajuste establecido en la clausula sexta del acta acuer-
do de 1997 (ndtese que el articulo 8° hace referencia
a “...los precios y las tarifas resultantes de dichas
clausulas...).

Sin embargo, en el caso de Hidrovia, el Poder Eje-
cutivo nacional, con fecha 4 de abril de 2002, emitio
el decreto 576/02. Se trata de un decreto autbnomo
(99, inciso 1) dictado por el Poder Ejecutivo en uso
de las facultades que le son propias. Se encuentra
estructurado como una norma aclaratoria y posee tres
articulos centrales:

1) El articulo 1° “aclara” que la tarifa de peaje por
via fluvial para el cabotaje, entendiéndose por tal la
navegacion de buques dedicados al cabotaje nacional
en los términos del decreto ley 19.492/44 ratificado por
la ley 12.980, se ha pesificado.

2) El articulo 2° “aclara” que la tarifa de peaje por
via fluvial para la navegacion internacional en la red
troncal concesionada, se regira en dolares estadouni-
denses, de acuerdo con los compromisos internaciona-
les suscriptos por la Republica Argentina. (Este Gltimo
punto se relaciona con la aplicacion del Tratado del
Rio de la Plata y su frente maritimo, en virtud del cual
los considerandos del decreto sefialan que “...la tarifa
por peaje de la via fluvial tiene rango internacional
e idéntico valor, tanto sea en la Republica Argentina
(canal Ingeniero Emilio Mitre), como en la Republica
Oriental del Uruguay (canal Martin Garcia), siendo
aquélla fijada en ddlares estadounidenses, por lo que no
puede establecerse su valor en otra moneda...”).

3) El articulo 3° establece que el contrato de con-
cesion de hidrovia debera ser renegociado a fin de
permitir su adecuacion a los parametros vigentes, de
preservar intangible la ecuacion econdmico financiera
y de garantizar el interés general.

Como vemos, a través de estos tres articulos, dis-
frazados de una “medida aclaratoria”, se modifica el
cuadro tarifario original del contrato de concesion,
pesificando las tarifas de cabotaje (equivalentes a sélo
3% del trafico), en abierta violacion a la disposiciones
del articulo 8° de la ley 25.561. Se establece por lo tanto
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una discriminacion en cuanto a la moneda de pago entre
las tarifas de navegacion internacional en la red troncal
concesionada y las de cabotaje, que no estaba incluida
en el contrato original.

Ademas, a través el articulo 3° del decreto se intenta
establecer una discriminacion entre la tarifas, las que
aparecen como no afectadas por la emergencia'y como
si s6lo necesitaran una nota aclaratoria de la administra-
cion que deslindara los efectos de la pesificacion; y el
contrato de concesion, el cual se aclara que se encuen-
tra comprendido en el proceso de renegociacion a los
efectos de readecuar su ecuacion econdmico-financiera
a los parametros de origen de la concesion.

Los argumentos del Ejecutivo parecen dirigidos a
obviar el hecho de que la tarifa es la contraprestacion
por la concesidon de de obra publica de hidrovia, y por
lo tanto, uno de los ejes centrales de la renegociacion
del contrato.

Consideramos que nada en la ley 25.561 obsta a que
la tarifa de hidrovia sea expresada y recaudada en do-
lares u otra moneda extranjera. Lo que si cuestionamos
son los siguientes puntos:

1) Que no se hayan pesificado las tasas en dolares
con motivo de la emergencia, como lo establecia el
articulo 8° de la ley 25.561.

2) Que la tarifa en délares funcione como meca-
nismo indexatorio futuro, prohibido por la ley de
convertibilidad.

3) Que el nuevo esquema tarifario no sea el resultado
del proceso de renegociacion legal establecido en la ley
25.561, cumpliendo con los parametros de su articulo

9°, y en especial, con la debida consideracion de la
razonabilidad de la tarifa dentro del esquema de la ley
17.520, en cuanto a la evaluacion de los costos reales
y la rentabilidad de la empresa concesionaria.

Argumentar que el “rango internacional” de un régi-
men tarifario especial exige que el mismo se mantenga
inamovible en su monto expresado en moneda extran-
jera, implica desconocer la facultad de los Estados
para modificarlos en su caracter de tarifas, en especial
teniendo en cuenta los criterios de razonabilidad y
proporcionalidad en su percepcion.

Nada impide la expresion de las tarifa en una divisa in-
ternacionalmente aceptada. Cuestionamos su inmovilidad
como tarifa. Cuestionamos una “dolarizacion” automatica
gue no tiene en cuenta los efectos de una medida ma-
croeconémica como lo es la devaluacién, y que de un dia
para el otro, multiplica por tres o por cuatro los ingresos
de una concesionaria de obra publica, sin considerar de
qué manera la medida devaluatoria afect6 efectivamente
la ecuacion econémico financiera del contrato original.

Respecto a este Ultimo punto, cabe considerar el im-
portante aumento de rentabilidad que para la empresa
supuso la no pesificacion de la tarifa. Esta rentabilidad
no solo provino del excedente generado por la “dola-
rizacion” en un contexto de economia pesificada, sino
también de otro efecto resultante de la devaluacion: el
aumento de las exportaciones y el consecuente aumento
del flujo de transporte fluvial (en particular, a partir de
2005). Este aumento fue sensiblemente superior incluso
al trafico previsto en la oferta inicial de la concesiona-
ria, segun puede observarse en el cuadro 1V.

Cuadro IV
Evolucion del trafico hidrovia 1996-2005

wo | INemees TR e

1996 15.913.000 17.492.125 9,9%
1997 20.901 .000 25.977.672 243 %
1998 28921 000 41.618.113 439 %
1999 29.208.000 37.726 .915 292 %
2000 29.990.000 36.810.702 22,7%
2001 30.472.000 40.037.419 314 %
2002 31.087.000 39.4813.274 27,0%
2003 31.998.000 40.414.670 26,3 %
2004 32.854.000 39.92.557 20,8 %
2005 33.751.000 46.010.633 36,3 %
Total 285 105.000 365.267.680 28,1 %
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El aumento de la rentabilidad de la empresa fue
analizado tanto por la UNIREN como por el informe
AGN 113/07. Nos remitimos al punto 4.3.5 para su
analisis.

4.3.2.2. Los aportes estatales

La “clausula séptima” del acta acuerdo, referida a
los aportes del Estado, sefiala que “...a partir de la
fecha de entrada en vigencia del acta acuerdo de rene-
gociacion contractual, quedan eliminados los aportes
financieros por parte del Estado nacional previstos en el
articulo 2.2 del pliego de bases y condiciones...”.

Esta eliminacion de subsidio, que parece una concesion
a favor del Estado, natural en un proceso de renegociacion,
no es tal: recuérdese que a través del decreto 2.867/02 esta
obligacion del Estado se habia trasladado al usuario a través
de un aumento tarifario (en dolares) del 45%.

Sin embargo, la condicién de este aumento era que
la diferencia —neta de toda incidencia tributaria— entre
la tarifa aprobada de u$s1,65 (o $1,65 para el trafico
nacional) y la vigente hasta ese momento u$s 1,136 (o
$1,136) seria computada como pago a cuenta de las
obligaciones a cargo del Estado nacional y sujeta al
resultado definitivo que arroje al 10 de diciembre de
2003 (conforme clausula 32 del pliego).

Sin embargo, como bien sefial el informe AGN
113/07, a su fecha de cierre:

“No se han obtenido evidencias de algin informe
o0 estudio referenciado realizado por el organismo
de control sobre el resultado definitivo que arrojé el
aumento tarifario en concepto de pago a cuenta de las
obligaciones a cargo del Estado nacional (conforme lo
establecido en la clausula 32 del acta acuerdo aprobada
por decreto 2.687/02), a pesar que los célculos previos
indican que se habria compensado en exceso...” (in-
forme AGN 113/07, pag. 31).

“...De los antecedentes tenidos a la vista no consta
que la autoridad con competencia haya realizado algin
estudio, mencion o que obre alguna informacion sobre
el resultado que arrojé dicho pago a cuenta. Esto es ex-
tensivo a los afios 2003, 2004 y 2005. Téngase presente
que dicho aumento tenia caracter transitorio sujeto a
resultados....” (informe AGN 113/07, pag. 32).

El informe AGN realiza un analisis preliminar sobre
la compensacién, comparando las obligaciones a com-
pensar con los ingresos percibidos por el aumento. Se-
gun la AGN, el monto de las obligaciones a cargo del
Estado nacional a compensar ascendia a $42.325.335
anuales (conforme nota SECAD 474/01):

Assu vez, el resultado de la compensacion calculado
a partir del aumento tarifario dispuesto por decreto
2.687/2002 (u$s/$0,514/TRN) y el trafico (TRN) arroja
el siguiente resultado:

Cuadro V
Obligaciones del Estado nacional a compensar
Concepto $/afio incidencia
Subsidio por Fliego 5 9.800.000 *4 39.200.000 92,62 %
Frolongacion Canal Funto Indio $ 23849150 *4 953.966 2.25%
Mantenimiento Zona de Cruce 55061374 238.452 0.56%
Martin Garcia 1.932.917.60 4 57%
Total obligaciones a compensar 42 325 335
Fuente: Nota SECAD N® 474/01
Cuadro VI
Andlisis de compensacion AGN |
Internacional Cabotaje Total
Composicion del Trafico Q7% 3% 100,00%
TRN anuales 2003 38.937.420 1.204.250 40141670
Cotizacion del dolar $ 285
Resultado compensac. 2003 $ 57.039.426.41 $ 618.984,55 $ 57.658.410,96
TRMN anuales 2004 38.501.780 1.190.777 39.692 557
Cotizacion del dolar $ 2,969
Resultado compensac.2004 § 58.756.257.84 $ 612.059,23 $ 59.368.317.07
| Internacional Cabotaje Total
TRN anuales 2005 44 G30.314 1.380.319 46.010.633
Cotizacion del dolar $ 2 969
Resultado compensac.2005 $ 68.105.804.78 % T09.483,96 5 G68.818.2658.74
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Consiguientemente, segln la AGN, los importes
compensados en exceso son:

Cuadro VII
Analisis de compensacion AGN I

AfRo Compensado de mas

2003 $ 15.333.075,96 36.2%
2004 $ 17.042.982 07 40,3%
2005 $ 26.492.953 74 62,6%
Total $ 58.869.01177 46 4%

Las AGN cita también el informe del 15/9/05 de la
Unidad de Auditoria Interna del Ministerio de Planifi-
cacion Federal, en el que sefiala:

“...Transcurridos mas de dos afios y medio desde la
vigencia del acta acuerdo de fecha 27/12/02, aiin no se
ha logrado ninguin avance en la determinacion de la in-
cidencia del aumento de tarifas dispuesto por la misma
y su computo como pago a cuenta de las obligaciones a
cargo del EN. Urge definir este aspecto, dado que todos
los elementos analizados parecen indicar que dicha
incidencia supera con amplitud las obligaciones que
para con el concesionario ha asumido el concedente y
el acta acuerdo mencionada nada refiere acerca de esta
posibilidad y su aplicacion o afectacion en caso de que
tal hecho ocurriese...”.

Si bien los célculos de la AGN parten del supuesto de
que el subsidio estatal deberia haberse pesificado con
la emergencia, no parece propia de una renegociacion
integral esta indefinicion: o el Estado ha aceptado que
sus obligaciones se han mantenido en délares luego de
la emergencia y luego las ha trasladado al usuario via
tarifa, o el Estado ha aceptado compensar de mas (en
pesos) a la empresa Hidrovia a través de un aumento
tarifario.

En este Ultimo caso, el cuadro tarifario de la clau-
sula quinta del acta acuerdo no es neutral: supone un
aumento no justificado por todo el monto compensado
en exceso.

4.3.2.3. Los mecanismos de redeterminacion tarifaria

4.3.3.1. La modificacion del mecanismo de redetermi-
nacioén del acta acuerdo de 1997

El Acta Acuerdo necesitaba adecuar el mecanismo
indexatorio previsto en la revision contractual de 1997
a los principios establecidos por la ley de emergencia
econdmica, en particular el articulo 8°, en cuanto sefia-
laba que quedaban “...sin efecto las clausulas de ajuste
en ddlar o en otras divisas extranjeras y las clausulas
indexatorias basadas en indices de precios de otros
paises y cualquier otro mecanismo indexatorio...”.

Esta adecuacion tiene lugar través del punto 3 de la
clausula novena del acta acuerdo:

“...Sin perjuicio de lo expuesto en el apartado ante-
rior, y de acuerdo al marco normativo establecido por
la ley 25.561 y normas complementarias, se sustituye
la clausula sexta del acta acuerdo de reformulacion del

3 de octubre de 1997 y su correspondiente anexo Il1.
Régimen tarifario. Procedimiento de redeterminacion
de tarifas, siendo su nueva redaccion la siguiente:

I) Procederd larealizacion de los andlisis tendientes
a la redeterminacion tarifaria del contrato de concesion
cuando alguna de las partes invoque fundadamente un
incremento o una disminucion en el costo total de la
explotacidn a cargo del concesionario superior al cinco
por ciento (5%), que se haya producido sin culpa de la
parte que lo invoque. Los mencionados analisis podran
comenzar a realizarse luego de transcurridos seis (6)
meses a partir de la publicacion del decreto ratificatorio
del Acta Acuerdo de Renegociacion Contractual en el
Boletin Oficial, y en ningln caso en un plazo inferior
a seis (6) meses transcurridos desde la Ultima modi-
ficacion tarifaria, salvo que la mencionada variacion
en el costo total de la explotacion exceda el diez por
ciento (10 %).

Dicha variacion serd medida sobre la base de una
estructura de costos de explotacion e inversiones con
indicadores oficiales de precios representativos de
tales costos. En este sentido, y a los efectos citados,
los indicadores a utilizar serdn los que se detallan en
el anexo Il de la presente acta acuerdo.

I) Para la determinacion de los nuevos importes se
consideraran las variaciones de los indicadores deta-
llados en el anexo 1. Dichas variaciones seran calcu-
ladas a partir de los valores que tenian los indicadores
mencionados a la fecha de celebrarse el contrato de
concesion, es decir, el mes de febrero de 1995.

I11) Los costos recalculados deberdn compararse con
los ingresos obtenidos por el concesionario, utilizando
los ingresos expresados en el Estado de Ejecucion
del Plan Econémico-Financiero (PEF), los que deben
responder a estados contables auditados, en funcién al
PEF que por la presente acta acuerdo se aprueba. Tanto
los costos como los ingresos seran medidos en el mis-
mo trimestre en el que se plantee la revision tarifaria.
La metodologia a utilizar se encuentra expresada en el
anexo Il de la presente acta acuerdo.

IV) Toda solicitud de redeterminacion tarifaria
peticionada por el concesionario al érgano de control,
0 a quien ejerza las funciones del mismo, debera ser
aprobada o rechazada por éste teniendo en cuenta las
pautas establecidas precedentemente dentro de los
treinta (30) dias a partir de la fecha de su recepcién.

Las modificaciones respecto del acta acuerdo de
1997 son las siguientes:

1) Se modifican los porcentajes de incrementos de
costos que disparan la revision tarifaria (de 2% y 5%,
a 5%y 10%).

2) Como contrapartida, se disminuye el lapso de
tiempo minimo entre revisiones (de un afio a 6 me-
Ses).

3) Se establece un tiempo minimo entre la ratifica-
cién del acta acuerdo y la primera revision: 6 meses.
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4) Se realiza la comparacion con los ingresos reales
de la concesionaria (utilizacion del trafico real en vez
del proyectado en el PEF original).

Sin embargo, se mantiene el mecanismo indexato-
rio automatico del acta acuerdo de 1997, ya que en el
punto Il reformado se establece que “...para la deter-
minacién de los nuevos importes se consideraran las
variaciones de los indicadores detallados en el anexo
II...”. Esto violenta la letra del articulo 8° de la ley
25.561, que dejaba sin efecto “cualquier otro mecanis-
mo indexatorio”, en consonancia con la prohibicion de
indexacion de la Ley de Convertibilidad.

Notese que los indices son utilizados no sélo para
disparar el proceso de revisién, sino también para
calcular la variacién de costos de la concesionaria. No
se trata de una revision de los costos reales, sino de
una aplicacion automatica de indices al PEF, como se
aprecia claramente en lo dispuesto en el anexo II:

“...Metodologia de redeterminacion de ingresos

”La metodologia a aplicar, cuando a juicio de algu-
na de las partes se requiera analizar la necesidad de
redeterminar los ingresos con el objetivo de mantener
la neutralidad de la ecuacién econémica financiera, es
la siguiente:

”a) Ajuste de costos de explotacion en el plan
econoémico - financiero del concesionario a partir de
la variacion porcentual de los indicadores detallados
precedentemente;

”b) Aplicacion al plan econémico - financiero de los
ingresos reales percibidos por el concesionario.

c) Nueva estimacion de ingresos futuros en funcion
de la evolucion del tréfico real en la concesion, ocurrido
en el periodo anual inmediato anterior y de la eventual
tarifa a aplicar cuando corresponda...”.

Ademas, en el anexo 11, se mantiene provisoriamente
la aplicacion de los indices de precios de los Estados
Unidos. Al respecto de los indices, el anexo Il sefiala:

“...Se mantiene la estructura de costos establecida
en el anexo I11 del acta acuerdo de reformulacién del
3 de octubre de 1997, sustituyéndose los indices de
precios mayoristas U.S.A. y los indices de precios
al consumidor nivel general U.S.A., por el indice de
precios internos mayoristas (IPIM) y por el indice de
precios al consumidor nivel general, respectivamente,
publicados por el Instituto Nacional de Estadisticas y
Censos (INDEC) de la Republica Argentina.

”"De conformidad con la clausula decimoquinta, para
el caso particular de alquiler de equipos de dragado y
mantenimiento de los mismos, el indicador a aplicar
sera el previsto en el acta acuerdo de reformulacion de
fecha 3 de octubre de 1997.

“Estos indicadores seran aplicables hasta tanto el
INDEC elabore un indicador representativo de aquellos
insumos que por sus caracteristicas técnicas no hayan
sido adquiridos en el pais.

”Los seguros y los valores correspondientes a los
equipos de dragado y su mantenimiento se expresa-
ran en pesos al tipo de cambio comprador del dolar
estadounidense publicado por el Banco de la Nacién
Argentina...”.

Como podemos observar en el cuadro V111, el indice
a aplicar para alquileres y mantenimiento conforme al
acta acuerdo de 1997 era el indice de preciso mayoris-
tas de Estados Unidos: (Ver cuadro VIII).

Es de destacar sin embargo la buena perspectiva
de la UNIREN al aclarar taxativamente la aplicacion
del concepto de “rentabilidad tope” derivado de la ley
17.520, en las prescripciones del anexo II:

“...En los casos en que la tasa interna de retorno,
resultante del plan econémico-financiero supere el
19,38% anual, calculada en pesos constantes al tri-
mestre mayo-julio de 1995, el érgano de control, o
quien ejerza las funciones del mismo, en oportunidad
de efectuarse la revision tarifaria prevista en la clau-
sula octava, definira las obligaciones de reinversion
del concesionario, la disminucidn de la tarifa de peaje
o la participacion del Estado Nacional, a los efectos
de mantener la neutralidad de la ecuacion econémica
financiera...”.

Sin embargo, debemos resaltar que en el anexo 11 fi-
gura un procedimiento transitorio de readecuacion que
permite un aumento tarifario mayor que el aumento de
costos, mediante la omision de los ingresos resultantes
de laampliacién a 34y 25 pies en el calculo de costos,
siempre que no se sobrepase la “rentabilidad tope” de
19,38 %. Este procedimiento tiende a acelerar la con-
vergencia entre la TIR resultante de la renegociacion
y la TIR contractual:

““...Procedimiento transitorio

“En virtud de la reduccion temporaria de la tasa
interna de retorno prevista en la clausula segunda de
la presente carta, y siempre que de la aplicacion de la
metodologia de redeterminacion de ingresos prevista
precedentemente resulte una tasa interna de retorno
inferior a los valores establecidos en el plan econémico
- financiero de la presente acta acuerdo, se establece
un procedimiento transitorio de redeterminacion de
los ingresos del concesionario hasta tanto se restituya
la tasa interna de retorno a los valores previstos en
la oferta original calculada en pesos constantes del
trimestre mayo-julio de 1995, en los términos que se
detallan a continuacion:

”a) Reformulacion del plan econdmico financiero
aprobado por la presente acta acuerdo, considerando los
ingresos tarifarios netos de la incidencia del incremen-
to del tréfico producido entre el trimestre noviembre
de 2006 - enero 2007 y el periodo en andlisis, y los
costos ajustados de acuerdo a la metodologia prevista
precedentemente;

”b) Redeterminacion de ingresos hasta que la tasa
interna de retorno alcance los valores establecidos en
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Cuadro VIII
Coeficientes de ajuste de los rubros de costos
(Anexo 11 - acta acuerdo/97)

INDICE UTILIZADO Y COEFICIENTES DE AJUSTE
Item Concepto Incidencia Referencia
%
2.1 Egresos por Dragado de Mantenimiento 57,34
211 astos en personal 17,05 43% Costo de la Construccion-GBA-Mano de
obra + 57% Precios Mayoristas USA
2.1.2 | Combustibles y lubricantes 11,44 95% variacion de precio
2.1.3 | Mantenimiento 11,55 Precios mayoristas U.S.A.
2.1.4 [ Otros Gastos 5,54 |.P. Internos al por Mayor Nivel Gral.
2.1.5 | Alguiler de Equipos 10,76 Precios mayaoristas U.S.A.
22 Egresos por Mantenimiento Balizamiento 8,85 Estructura de costos
23 Gastos Administrativos 8,32 Indice precios al Consumidor N.Gral
24 Seguros 2,67
25 Organo de Control 157
26 Otros Gastos Corrientes 3,17 Indice precios al Consumidor N.Gral
3 Ingresos-Egresos Operafivos
4 Inversiones 18,14
4.1 Alguiler Equipos de Dragado 1,83 Precios mayoristas U.S.A
4.2 Balizamiento 2,27 Estructura de costos
4.3 Gastos Operativos Redragado 7,53
4.3.1 Gastos en Personal 2,52 45,2% Costo Construce. GBA + 54,8% Pcios
Mayonistas USA
4.3.2 | Combustibles y Lubricantes 1,12 95% variacién de precio
433 | Mantenimiento 1,93 Precios mayaristas U.S.A
434 | Otros Gastos Redragado 0,96 |.P. Internos al por Mayor Nivel Gral.
4.4 Movilizacién y desmovilizacion 1,17 Precios mayoristas U.5.A
4.5 Infraestructura y ofros equipos 2,51 Precios mayoristas U.S.A
4.6 Estudios y Relevamiento 2,83
5 Impuestos
5.1 Impuesto a las Ganancias
52 Variacién credito fiscal no aplicado

el plan econémico financiero aprobado por la presente
acta acuerdo;

”c) Aplicacion de la evolucion del trafico real al plan
econémico financiero ajustado conforme los puntos
anteriores, y nueva estimacion de ingresos futuros a
las tarifas vigentes en cada periodo;

”d) La autoridad de aplicacion resolvera la per-
cepcion de los ingresos redeterminados de acuerdo
al inciso b), teniendo en cuenta que la tasa interna
de retorno resultante de la aplicacion del inciso c) no
podré superar la tasa interna de retorno prevista en la
oferta original...”.

4.3.3.2. La revision tarifaria integral (RTI).

La clausula novena, en sus puntos 9.1y 9.2, estable-
ce la realizacién de una RTI:

“...9.1. A los dos (2) afios contados a partir de
la fecha de entrada en vigencia del acta acuerdo de
renegociacion contractual, se realizara un proceso de
revision tarifaria integral del contrato de concesion, el
cual seguira las pautas que se encuentran expresadas
en el anexo Il de la presente acta acuerdo.

”En dicha oportunidad se realizara un analisis del
estado de ejecucion del plan econémico - financiero
ejecutado auditado.

”9.2. EIl proceso de revision estara a cargo del
organo de control, o quien ejerza las funciones del
mismo...”.
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Ahora bien: ¢Cudl es el objetivo de esta revision si
ya existen mecanismos periédicos de reestructuracion
tarifaria? La norma es clara, no se trata sélo de una
revision tarifaria, como lo sefialaria el nombre, sino
de una revision contractual plena (revision del contrato
de concesion).

Quizas la clave de la respuesta esté dada por el plazo
estipulado para iniciar la revisién (dos afios). Para esa
fecha, si las obras de ampliacion en el tramo Santa Fe
-confluencia estan avanzadas, seré necesario recalcular
los costos incrementales de apertura y mantenimiento
del canal ampliado para el momento que termine el
plazo de peaje cero. Ademas, cabe también incluir en
el PEF los costos incrementales de la profundizacion
del canal a 36 y 28 pies.

Como vemos, el contrato deja abierta numerosas
puertas de readecuacion futura, con resultados in-
ciertos. Cabe considerar, a modo de ejemplo, que la
profundizacion del canal a 34 y 25 pies s6lo podia
realizarse con una disminucion de la TIR proyectada
(luego recuperable a través de aumento tarifario) y una
ampliacidn del contrato por 8 afios adicionales.

Esta norma habilita un nuevo proceso de adecuacién
contractual, cuyo control se sustrae del Congreso de
la Nacion. Valen aqui las consideraciones vertidas por
esta minoria en sus informes anteriores acerca de la
division temporal de la renegociacion de las tarifas.

Se persiste en negociar una “tarifa transitoria” que
regird durante el presente afio, para luego abrir las puer-
tas a “nuevas revisiones” que determinaran “nuevas
tarifas” para periodos posteriores. Estas revisiones ex-
ceden incluso el alcance y la vigencia de la misma ley
de emergencia 25.561 y de la ley 25.790, que autorizan
la actual readecuacion contractual.

En este caso la revision deberia quedar acordada
antes del 30 de diciembre del corriente afio, obligando
al Poder Ejecutivo a remitir el acuerdo al Congreso
por estar comprendido dentro del &mbito temporal de
vigencia de la ley de emergencia.

Esta circunstancia imprudente e impropia, que viola
el cometido requerido por la ley, impulsa de nuevo el
procedimiento impuesto por las normas para su apro-
bacién, contrariando los principios de razonabilidad y
de economia procesal.

Un verdadero dispendio de actividades y recursos
por falta de una “toma de decision definitiva” sobre
todos los aspectos del contrato sometido a revision, y
que medido por su actual resultado tendra una acotada
vigencia.

La interpretacion de las clausulas octava y novena
del acta acuerdo y del anexo Il, nos permite aseverar
desde ya que el proceso de renegociacion contractual
no ha concluido: sélo lo ha hecho en forma parcial y
transitoria. Por lo que la clausula citada no transcribe
el verdadero resultado esperado por la ley.

El acuerdo integral y definitivo debe que ser el pro-
ducto de un proceso de renegociacion contractual “sin

cuentas o tareas pendientes” que se encuentra motivado
eny por la ley de emergencia, y que para su vigencia
requiere, como todo acto complejo, la conformidad de
ambos poderes del Estado.

La UNIREN es la encargada de renegociar y finali-
zar los contratos en toda su dimensién de acuerdo con
las normas de la emergencia, sin desdoblamientos ni
atajos.

Las atribuciones y alcances conferidos a la Comi-
sion Bicameral por los articulos 20 de la ley 25.561
(“controlar, verificar y dictaminar sobre lo actuado
por el Poder Ejecutivo”) y 4° de la ley 25.790 (“El
Poder Ejecutivo nacional remitird las propuestas de
los acuerdos de renegociacién al Honorable Congreso
de la Nacidn, en cumplimiento de la intervencion de
la Comision Bicameral de Seguimiento prevista por el
articulo 20 de la ley 25.561”) no pueden sortearse.

La UNIREN no puede concertar actividades ne-
gociadoras para el futuro, fuera de la vigencia de la
ley de emergencia. Como 6rgano del Poder Ejecutivo
nacional tiene la obligacién de remitir las propuestas
al Congreso Nacional en tiempo y forma.

Si este proceder no contemplado en la ratio de las
leyes 25.561y 25.790 se concreta, implicara un desvio
y limitacién de las funciones del Honorable Congreso
de la Nacion en el ejercicio de sus facultades de verifi-
caciony control. Se sustraeran de su competencia y de
la comisién los acuerdos finalizados en el periodo de
“revision” que recién darian forma integral y definitiva
a la renegociacion contractual.

4.3.3. La ampliacion del plazo

La clausula tercera del acta acuerdo establece
que “...en virtud de haberse realizado ya la obra de
profundizacion de la via navegable troncal, aprobada
mediante disposicion 6, de fecha 23 de agosto de
2006, y habiéndose ya establecido en el acta acuerdo
firmada en fecha 27 de diciembre de 2002, ratificada
por decreto 2.687 del 27 de diciembre de 2002, que el
concesionario obtendria como retribucion un incremen-
to de la tarifa, la extension del plazo del contrato, una
combinacion de ambas u otros recursos que dispusiera
oportunamente el Estado nacional, se establece una
extension del plazo del contrato por un término de ocho
(8) afios, hasta el afio 2021...".

Esta ampliacion de plazo se otorga en las mismas
condiciones establecidas en el pliego de bases y
condiciones, la oferta, el contrato de concesion y sus
modificaciones, y el acta acuerdo de reformulacion.

Como vemos, esta clausula violenta la clausula
de prérroga del pliego original, que exigia que la
concesion se renovase a su término, por un plazo no
mayor a diez afios. Con la prérroga otorgada en 1997,
la duracion de la concesidn ya casi dobla la prevista
en el pliego. Con esta prorroga, superaria en 6 afios la
prevision de prérroga de 100 % del plazo original del
articulo 1.3 del pliego.
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Es de destacar la actitud recurrente del Poder Ejecu-
tivo en habilitar, a través de sucesivas actas acuerdo,
la concertacion de obligaciones adicionales no pre-
vistas en el contrato original, que generan a su vez la
necesidad de compensaciones en tarifas o en afios de
concesion. Esta estrategia desplaza hacia delante la
persistencia de la relacion contractual, sin plantear la
posibilidad de alternativas a la concesidn existente.

4.3.4. Las nuevas obras

Ante de analizar el impacto de las nuevas obras en
la estructura contractual resultante del acta acuerdo,
queriamos citar algunas consideraciones vertidas en
el Informe de la Subsecretaria de Puertos y Vias Na-
vegables, de octubre de 2003, firmado por el entonces
subsecretario ingeniero Juan José Chiappino. Bajo un
acapite sugestivo (“...La pretension de sobredragar el
rio...”), Chiappino reflexiona sobre el problema del
dragado Optimo del rio. Comienza con una descripcion
de la dindmica del rio Parana:

“...Los dragados de apertura y mantenimiento de los
canales de los rios de la cuenca del Plata y del Parana
significan la remocidn de millones de metros clbicos
de barros, que se descargan a distancias de no mas de
3 a4 millas nauticas de las areas de donde son extrai-
dos, volviendo a depositarse en el lecho una parte de
los mismos. Ello importa la realizacién de un trabajo
continuo y sin fin, cuya intensidad y tasa de esfuerzo
—medido en costos dinerarios— depende de cuanto se
quiera modificar y violentar la naturaleza...”.

“...Es de destacar ademas que el rio Parana de las
Palmas, desde su inicio en el kilometro 48 del canal
Emilio Mitre hasta su unién con el rio Parana en el
kilometro 179, es decir una extension de 130 kiléme-
tros, es profundo, sinuoso y estrecho en varios tramos.
Su navegacion por buques de porte exige particular
pericia y atencion por parte de los practicos que lo
pilotean...”.

“...Es por ello que se ha regulado la navegacion li-
mitando las esloras de los buques que pueden navegar-
lo. La regulacion actual dispone que la eslora maxima
admisible es de 230 metros. La misma reglamentacion
dispone los lugares donde esté& permitido el cruce o ade-
lantamiento diurno y nocturno de los buques segln sus
esloras respectivas, como asi también las zonas autori-
zadas para espera, maniobra de los buques y lugares de
fondeo. Todas ellas resultan actualmente insuficientes
y dan lugar a maniobras de alto riesgo...”.

“...Otra de las caracteristicas de esta via acuatica
es su gran desarrollo en los ultimos afios por la ins-
talacién de nuevas terminales portuarias habiéndose
intensificado el trafico por tal motivo. Otras obras de
infraestructura importantes en el rio son el puente del
Complejo Ferrovial Zarate-Brazo Largo y la Central
Nuclear de Atucha...”.

“...Las zonas de maniobra —con los buques tipo
“Panamax” que operan mayoritariamente (constituyen
el 85 % de la flota mundial de bulk - carriers) y con los

calados con que bajan por el Parana de las Palmas—
han quedado reducidas en la actualidad a dos: el
tramo entre el kildmetro 122 a 125 y la zona de
Escobar entre el kilometro 63 a 66. La maniobra
en ambos es considerada riesgosa y muy ajustada
por los précticos...”.

“...En general resulta menester tener en cuenta
que los margenes de seguridad (léase esloras del
buque, tipo de carga, etcétera) deben ser mayores
cuanto mayores son los riesgos. En la navegacion
por el rio Parana de las Palmas debe considerarse
el dafio que puede producirse a terminales y obras
de infraestructura, lo que en algunos casos podria
tener consecuencias econdémicas de nivel nacional,
aparte del impacto ambiental (como las colisiones
frecuentes a los muelles de la empresa ESSO en
Campana, del muelle de la Central Nuclear de
Atucha y de un pilar principal del puente Zarate-
Brazo Largo)...”.

Luego, analiza las alternativas de navegabilidad
del rio, haciendo hincapié en las consecuencias
inciertas de aumentar su dragado:

*“...Si como pretende el concesionario [...] se
sobredragara el Parana se debera previa y exclu-
sivamente desde el punto de vista técnico, y en
forma ineludible, realizar minuciosos estudios
técnicos y de impacto ambiental, los que deberian
y tal como se hace habitualmente, ser discutidos en
audiencia publica, y fuera del alcance de la actual
renegociacion del contrato, ya que no la integra
actualmente...”.

“...Un punto interesante a tener en cuenta es
el de la profundizacion éptima de los canales
de navegacion. En tal sentido es necesario hacer
evaluaciones periddicas por parte del concedente,
a fin de merituar los resultados a que se llegue,
dragar mas o no...”.

“...En general se deberia considerar que existen
muchas maneras de mejorar el transporte fluvial:
se puede dragar, estabilizar el rio, construir defen-
sas, etc. El dragado y la estabilizacion fueron los
métodos mas usados, pero se deberian considerar
otras alternativas tales como la operacion de es-
taciones de transferencia en la desembocadura de
las cuencas...”.

La posicién de Chiappino se mantiene y aclara
en la nota que remite a la UNIREN en diciembre
de 2003:

“...Uno de los temas que nos interesan destacar
es la posicion de esta Subsecretaria referida al de
la anunciada profundizacién de la via navegable,
aspiracion que entendemos tiene la propia empresa
concesionaria y un grupo de terminales exporta-
doras situadas sobre la margen derecha de la via
navegable.

”Este asunto, como decimos, objeto de algunos
reclamos para su concrecion, no integra el actual
contrato de concesidn, hoy en proceso de renego-
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ciacion, por lo que entendemos deberia reverse la posi-
cion de la UNIREN de incluirlo en dicho proceso.

”El actual contrato s6lo contempla la realizacion de
estudios sobre la factibilidad de obtener condiciones
que permitan la navegacion con calados superiores
a los actuales (32 y 22 pies). Los mismos tenian por
objeto procurar al concedente elementos de juicio que
le permitiesen sacar conclusiones sobre la viabilidad
técnico-econdémica de una profundizacion.

”Tal como informaramos en la oportunidad anterior,
el sobredragado de la via navegable a 34, 36, 38 y hasta
40 pies como se pretende desde algunos sectores, puede
acarrear consecuencias que, a la fecha, no se encuentran
suficientemente ponderadas como para decidir ahora
su concrecion y autorizarlo, tales como la adecuacion
de los puertos ubicados sobre los rios Parand y de la
Plata: vasos portuarios, canales de acceso, radas, zonas
de maniobra, areas de fondeo asi como también taludes
y obras de proteccion del canal y costas adyacentes, asi
como el mantenimiento de la via navegable.

”Otro tema es el vinculado a la seguridad nautica,
de relativa reciente aparicion e impulsado por el con-
cesionario tratando de superar el limite impuesto por
la ordenanza maritima 4/2000 (230 metros de eslora,
resulta vital, ya que de lo que se trata es del aumento
de las esloras maximas permitidas. Estas no se rigen
y por lo mismo no estan impuestas en base a criterios
comerciales...”.

“...La problematica ambiental no deberia ser dejada
de lado en una definicion de esta envergadura por el
impacto al medio que involucraria. Se tienen mas dudas
que certezas acerca de las consecuencias de un sobre-
dragado en el régimen hidraulico y de sedimentacion,
de prevencién de inundaciones y de aceleramiento
de procesos iniciados a partir del dragado comercial
sobre los que no se tienen datos, so6lo indicios. En este
aspecto el rio de la Plata y la llamada Franja Costera
Sur podrian ser los grandes damnificados...”.

En la misma nota, Chiappino asevera que las conse-
cuencias econémicas para al concesion de autorizar una
profundizacion a 34 pies deberian ser cuidadosamente
ponderadas:

“...0tro aspecto a considerar lo constituye el refe-
rido a la situacion econémica que quedaria planteada
con una decision favorable al sobredragado de la via
navegable. Se estd en condiciones de afirmar que el
calado de 34 pies —dos (2) mas que el de contrato— esta
actualmente garantizado en la via, ya que por una parte,
el sistema que impone el pliego no es por metro cubico
dragado sino por profundidad garantizada. Al conce-
sionario le resulta mas conveniente dragar un poco mas
de lo necesario y asi la via se mantiene por mas tiempo
hasta el proximo repaso por la draga. Esto lo compro-
bamos diariamente en la Subsecretaria, a través de los
informes sobre el trabajo de las dragas empleadas (3
para toda la extension, y segln la empresa concesiona-
ria, probablemente sélo 2 a partir del afio 2004). Sélo
que con un calado a garantizar contractualmente de 32

y 22 pies (desde el canal Punta Indio hasta el kilémetro
460 del rio Parana, y desde éste hasta el kilémetro 584,
respectivamente) el concesionario no puede cobrar
dicho sobrecalado de 34 pies més que hasta lo que
contractualmente tiene permitido...”.

“...Es decir que dandole al concesionario la posi-
bilidad de facturar 34 pies de calado, le permitiria al
mismo incrementar sensiblemente sus ingresos, con
solo minimos incrementos de costos...”.

La posicion de Chiappino y su informe fueron
duramente criticados por Hidrovia en el expediente
de la renegociacion. Sin embargo, consideramos
que su opinion como técnico debe ser rescatada, al
menos, para advertir que las obras de profundizacion
no deben ser tomadas a la ligera: deben ser evaluadas
rigurosamente y abiertas a la discusion publica de sus
pros y contras.

4.3.4.1. La profundizacion a 36 y 28 pies

La clausula del acta acuerdo establece los pasos a
seguir respecto de la continuacion de la obra de pro-
fundizacion:

“...Clausula: Profundizacion 36 y 28 pies.

”Al momento de la ratificacion del acta acuerdo por
parte del Poder Ejecutivo nacional, el concesionario
debera presentar el presupuesto de la obra de pro-
fundizacion a treinta y seis (36) pies hasta el puerto
de San Martin y de veintiocho (28) pies hasta Santa
Fe, procediéndose en caso de aprobarse el mismo a la
adecuacion del factor de correccion a las nuevas pro-
fundidades alcanzadas y a evaluar el impacto de la obra
en la ecuacion econémico financiera del concesionario,
en los términos previstos en el decreto 2.687 de fecha
27 de diciembre de 2002, el decreto 1.306 de fecha 22
de diciembre de 2003, el Acta Acuerdo de fecha 16
de febrero de 2005 y resolucion 1.534 de fecha 29 de
agosto de 2006 del Ministerio de Planificacion Federal,
Inversion Pablica y Servicios...”.

Caben aqui nuestra consideraciones respecto de
la ampliacién a 34 y 25 pies (ver punto 3.3.3). Esta
profundizacién implica una nueva redeterminacion
tarifaria, con impactos sustanciales en el PEF de la
concesion.

4.3.4.2. El dragado de accesos

Respecto del dragado de los accesos a los puertos, la
clausula establece un mecanismo particular:

“...Cléausula. Dragado de accesos.

”Respecto de las solicitudes que efectlien ante la
Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables, los res-
ponsables de cada puerto referentes a tareas de dragado
y balizamiento de sus accesos, las partes acuerdan la
instrumentacion, en el &mbito de la citada Subsecreta-
ria, de un procedimiento que evalUe la viabilidad técni-
cay econdmica de dichas tareas y que asegure en todos
los casos que el costo econdmico de las mismas para
los usuarios sea inferior a los beneficios producidos.
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El resultado de esa evaluacion debera ser remitido al
Ministerio de Planificacion Federal, Inversién Publica
y Servicios para su consideracion y/o instrumenta-
cion, si procediere. En caso de resultar pertinente la
participacion de la concesionaria en dichas tareas, su
realizacion se instrumentara por acuerdo separado del
contrato objeto de renegociacion...”.

Cabe aclarar que por resolucion 1.198/06 del Minis-
terio de Planificacién Federal, se autorizé a Hidrovia
S.A. a modificar su estatuto social para permitirles-
realizar actividades de dragado y balizamiento fuera
del area de la concesion (tramo Santa Fe-Océano), lo
que le permitiria encarar el dragado de accesos por
acuerdos separados.

4.3.4.3. Extension de la obra al tramo Santa Fe - Asuncion

A través de la clausula vigésimo primera del Acta
Acuerdo el Estado nacional e Hidrovia acuerdan ex-
tender la obra de modernizacion, ampliacion, operacion
y mantenimiento del sistema de sefializacion y tareas
de redragado y mantenimiento de la via navegable
troncal, desde la zona comprendida al norte del puerto

PLANO GENERAL

de Santa Fe, entre el km 583 al km 1.619 por los rios
Parana - Paraguay, en las condiciones que se establecen
en el anexo |11 del acta acuerdo.

Las obras de ampliacion seran realizadas en dos
etapas, abarcando la primera de ellas la zona compren-
dida desde el km 584 del rio Parand, tramo exterior de
acceso al puerto de Santa Fe, hasta la altura del km
1.238 del rio Parana, denominado Confluencia.

La clausula también acuerda que, en el plazo de
cinco (5) afios a contar desde la entrada en vigencia del
acta acuerdo de renegociacion contractual, las partes
acordaran la forma y condiciones de realizacion de la
segunda etapa de la obra de ampliacion. No queda claro
en el texto de la clausula si esto se refiere al tramo km
1.240 a 1.927 por el rio Alto Parand, o al tramo que va
desde el km 0 del rio Uruguay hasta el km 338,2 del
mismo —Concordia— (conforme articulo 1° del decreto
1.106/97), o incluso a ambos trayectos. (Estos puntos
geograficos figuran en el plano general del anexo 111 del
acta acuerdo, que reproducimos a continuacion).
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Adiferencia del decreto 1.106/97, que so6lo daba ins-
trucciones al Ministerio de Economia para suscribir los
instrumentos necesarios para la ejecucion de las obras
de dragado y sefializacion (competencia que nunca se
ejecutd en la practica, porque dichos acuerdos nunca
se firmaron), la clausula del acta acuerdo proyecta para
dentro de 5 afios la realizacion de un acuerdo adicional,
lo que podria habilitar reclamos de responsabilidad pre-
contractual del Estado en caso de no cumplirse. Consi-
deramos que esta clausula es de una extrema gravedad,
dada la antelacion con la que genera obligaciones para
el Estado (“obligacion de acordar”).

La clausula vigésimo primera también sefiala que los
instrumentos que se encuentran en el anexo Il (“Con-
trato de ampliacion” y “Condiciones generales de las
tareas de dragado y balizamiento secciones Santa Fe
- Confluencia y Santa Fe - Asuncion”), seran suscritos
una vez que el acta acuerdo de renegociacion contrac-
tual sea ratificada por el Poder Ejecutivo nacional, de
conformidad con lo dispuesto por la ley 25.561 y el
decreto 311/2003.

Antes de analizar la pertinencia de estos instrumen-
tos, procederemos a describir sus principales clausulas
y obligaciones.

1) El “Contrato de ampliacion”

Segun el articulo 2° (Objeto) de este contrato “...el
concedente concede al concesionario por el régimen
de concesion de obra publica por peaje, previsto en
la ley 17.520 y las modificaciones efectuadas por la
ley 23.696, el proyecto, ejecucion, modernizacion,
ampliacion, operacion y mantenimiento del sistema
de sefalizacion y tareas de redragado y mantenimien-
to de la via navegable troncal, comprendida desde el
kilémetro 584 del rio Parand, tramo exterior de acceso
al puerto de Santa Fe hasta la altura del km 1.238 del
rio Paran& denominado Confluencia.”

Como vemos, se trata de un nuevo contrato, porque
aunque existe una identidad de sujetos contratantes con
el contrato de Hidrovia, el objeto es completamente
distinto (“...el proyecto, ejecucidn, modernizacion,
ampliacion, operacion y mantenimiento del sistema
de sefializacion y tareas de redragado y mantenimien-
to de la via navegable troncal desde Santa Fe hasta
Confluencia...”). Notese también que el concedente
“concede” un nuevo contrato (que en adelante, llama-
remos “Contrato Santa Fe - Confluencia™).

Consideramos que aunque su introduccion haga re-
ferencia a la celebracion de la ampliacion del contrato
de concesion de obra publica por peaje para la moder-
nizacién, ampliacion, operacién y mantenimiento del
sistema de sefializacion y tareas de redragado y man-
tenimiento de la via navegable troncal, comprendida
entre el kilometro 584 del rio Parand, tramo exterior
de acceso al puerto de Santa Fe y las zonas de aguas
profundas naturales en el rio de la Plata exterior hasta
la altura del kilémetro 239,1 del canal Punta Indio por
el canal Ingeniero Emilio Mitre (en adelante, “Con-

trato de Hidrovia”), esta ampliacién no se justifica
ni fundamenta en las clausulas del “Contrato Santa
Fe - Confluencia”, las que establecen un objeto disimil
y s6lo se limitan a establecer alguna conexidad suple-
toria a través de remisiones al “Pliego de licitacion y
al contrato de Hidrovia”.

Esta disimilitud se acenttia con el articulo 4° (“Dis-
posiciones relativas a la operacion y prestacion de
servicios”) que establece que el concesionario operara
en la via navegable concesionada con sujecion a lo esta-
blecido en el anexo “Condiciones generales”, como asi
también a las 6rdenes de servicio que emanen del érga-
no de control, o quien ejerza las funciones del mismo,
y a la legislacion aplicable; y en el articulo 5° (“Obli-
gaciones y derechos del concesionario”), que prevé
que “...las obligaciones y derechos del concesionario
son todas las establecidas en el presente instrumento y
en el anexo ‘Condiciones generales’ ...”. El principio
es la aplicacion de las Condiciones generales, no del
“pliego” o del “contrato de Hidrovia”, que segin la
clausula quinta es de aplicacion supletoria:

*“...Para los aspectos que no se encuentren previstos
o contemplados en los documentos sefialados, resul-
taran de aplicacion las disposiciones establecidas en
el pliego, en el contrato de concesion de fecha 21 de
febrero de 1995, y en el acta acuerdo de renegociacion
contractual...”.

Cabe sefialar que las “Condiciones generales”, se
aplican tanto para la seccion Santa Fe - Confluencia
como para la seccién Confluencia - Asuncién. El
“Contrato Santa Fe - Confluencia” es de objeto méas
restringido que las “Condiciones generales”, por lo que
el articulo 5° debe ajustar las obligaciones y derechos
del concesionario a las obras de esa etapa. De mas esta
decir que la etapa Confluencia - Asuncién requerira a
su vez de su propio “Contrato de ampliacion”, el cual
no esta previsto en la presente renegociacion.

El articulo 11 regula las tarifas de esta nueva con-
cesion. Establece en forma transitoria que para los
proximos tres (3) afios el valor de la tarifa sera cero
(0), debiendo el concedente abonar al concesionario,
para la realizacion de la obra, el subsidio establecido
en el punto 3°, del capitulo 111 del anexo “Condiciones
generales”.

Se establece de esta manera una relacion entre
subsidio y tarifa de peaje que permite entrever que el
objetivo del contrato es que el subsidio no se considere
destinado a financiar la obra, sino a reducir la tarifa.
Al respecto, recuérdese la reinterpretacion del acta
acuerdo de 1997 acerca del carécter indemnizatorio
del subsidio, seglin analizamos en el punto 3.2. Sin
embargo, éste no parece ser el caracter econdmico real
de la concesion, en la que el subsidio efectivamente
financia la obra de apertura.

Téngase en cuenta ademas, que segun los crono-
gramas de obra, la apertura involucra 18 meses, por lo
que durante este periodo el peaje cero sera sélo para el
mayor trafico que pueda hacer uso de la obra de pro-
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fundizacidn en las subsecciones en las que la apertura
se haya concluido. S6lo en los 18 meses restantes sera
efectivo en toda la via ampliada.

Cabe sefialar también que el peaje sera cero en toda
la via navegable ampliada, pero Hidrovia seguira co-
brando peaje en el tramo Santa Fe- Océano, por lo que
el mayor transito esperado pagara la tarifa al usar esta
parte del canal (por ejemplo, la “soja guarani” que se
procesaria como aceite en la zona de Rosario).

Luego de tres afios, el articulo 11 prevé que “...si la
autoridad de aplicacion, luego de realizar los estudios
pertinentes, determinara la factibilidad y conveniencia
de solventar parte o el total del costo de la obra objeto
del presente contrato, mediante el cobro de tarifa a los
usuarios, se le asignara un valor a esta tltima...”.

Queda abierta entonces una nueva readecuacion
tarifaria que entendemos modificara sustancialmente la
ecuacion econdmico financiera de la concesion.

Esta tarifa de peaje se sujeta al régimen de redeter-
minacion de tarifas del acta acuerdo. Asi, el articulo
11 establece que “...los valores tarifarios y precios
vigentes en cada momento s6lo podran ser modificados
por el Ministerio de Planificacion Federal, Inversion
Publica y Servicios en las circunstancias y formas
establecidas en la clausula octava (nota: Iéase novena,
ya que existe un error de remision) del acta acuerdo de
renegociacion contractual...”.

Finalmente, cabe afiadir al tema tarifario que la mora
en el pago del subsidio acarrea consecuencias onerosas
para el Estado nacional, ya que el articulo 12 sefiala que
“...la mora en el pago del subsidio [...] resultara de
lo establecido en el Cédigo Civil, debiendo aplicarse
intereses compensatorios, cuya tasa sera la que fije
el Banco de la Nacion Argentina para el descuento
de certificados de obra en operaciones a treinta (30)
dias...”.

El articulo 14 del contrato regula la garantia por la
realizacion de la obra. Segun este articulo, el concesio-
nario entrega como garantia de cumplimiento del con-
trato correspondiente a la ejecucion del primer tramo de
la ampliacion la suma de pesos argentinos equivalentes
a dolares estadounidenses tres millones setecientos cin-
cuenta mil (u$s 3.750.000.). Esta garantia serd devuelta
al concesionario de la siguiente forma:

1) El sesenta por ciento (60 %) al finalizar la etapa
1 de la obra correspondiente al primer tramo de am-
pliacion y deducidas las indemnizaciones por dafios y
perjuicios, multas o cualquier otra deuda a cuyo pago
se encuentre obligado el concesionario.

2) El cuarenta por ciento (40 %) restante al finalizar
la concesion deducidos los importes por los conceptos
referidos en el inciso anterior cuando corresponda.

Cabe sefialar que esta garantia es sensiblemente
superior a la garantia de cumplimiento del “contrato
de Hidrovia”. El siguiente cuadro analiza la relacion
porcentual entre la garantia de ese contrato y los dis-
tintos flujos (ingresos y egresos) que reflejan los costos
de apertura de la via navegable (tomados del PEF de
la renegociacion):

Asi, si consideramos que el ingreso total por
subsidio para los 36 meses de la obra alcanza los
u$s 112.500.000 y consideramos este aporte como una
aproximacion al costo de la obra; y luego aplicamos
el minimo porcentaje (12 %, sobre egresos totales) en
que la garantia guardaba relacion con los flujos de la
obra original de Hidrovia; el resultado nos da que una
garantia similar deberia rondar en los u$s 13.500.000.
Si tomamos la relacion garantia / aportes del Estado
(33 %), la garantia del “contrato Santa Fe - Confluen-
cia” deberia elevarse a u$s 37.125.000.

Cuadro I1X
Relacion garantia con flujos de apertura 95-97
(etapas O a 2)
Flujo Garantia en relacion al
considerado flujo considerado (%)
Egresos operativos 163.104 18,39
Inversiones 72.915 41,14
Impuestos 12.832
Egresos totales 248.851 12,06
Aportes del Estado 90.847 33,02
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Un Ultimo articulo a considerar es el articulo 9°, que
trata de la responsabilidad civil, el cual en su segundo
parrafo establece que el concesionario:

“...Tampoco es responsable de las consecuencias
que pudieran resultar de la correcta ejecucion del
proyecto que se encuentra expresado en el pliego y
en el anexo “Condiciones generales”, la disposicion
y ubicacion del material resultante del dragado y de
cualquier dafio que se produzca como consecuencia
del fiel cumplimiento por el concesionario de las obras
de trabajos comprometidos por éste bajo el presente
contrato o de las consecuencias o dafios ambientales
que resulten del proyecto mismo, siempre y cuando el
concesionario dé cabal cumplimiento con el proyecto
definitivo.

El concesionario sera responsable de los dafios y
perjuicios producidos como efecto del cumplimiento
defectuoso de los trabajos comprometidos...”.

Lo que este articulo nos dice es que una vez aprobado
el proyecto ejecutivo, el concesionario se libra de cual-
quier responsabilidad en su ejecucion (siempre que sea
correcta), incluidas las responsabilidades ambientales y
por disposicion y ubicacién de materiales de dragado.
El desequilibrio entre las responsabilidades asumidas
por el Estado y las asumidas por el concesionario es
gigantesco, sobre todo si se tienen en cuenta los dafios
ambientales que la obra podria acarrear (téngase pre-
sente lo observado por el ingeniero Chiappino, citado
en el punto 4.3.4).

Consideramos que, a fin de que este articulo no
resulte en un perjuicio para el Estado, es menester
la inmediata puesta en funcionamiento del érgano
de control independiente, a fin de garantizar el cum-
plimiento estricto de las obligaciones por parte del
concesionario.

Pero ademas, consideramos urgente la participacion
de la autoridad ambiental nacional y de las autoridades
provinciales en la materia, en la evaluacion del impacto
ambiental del proyecto sobre la cuenca del rio Parana, a
los efectos de evitar dafios ambientales futuros.

I) Las “condiciones generales de las tareas de draga-
do y balizamiento, secciones Santa Fe - Confluencia
y Confluencia - Asuncion™

Las “condiciones generales” describen la obra com-
pleta de ampliacion, y son vélidas para el “contrato
Santa Fe - Confluencia” como para la etapa “Confluen-
cia - Asuncion”. Establecen obligaciones detalladas
sobre los siguientes puntos:

— Capitulo |
Plazos, etapas y condiciones generales.
— Capitulo Il

Proyecto ejecutivo, planes de trabajo, programa-
cion de las tareas y trabajos en aguas de jurisdiccion
compartida.

— Capitulo 111
Aportes del concedente

— Capitulo IV

Medios a proveer al drgano de control para uno no
exclusivo.

— Capitulo V

Peaje.

— Capitulo VI

Especificaciones técnicas de dragado.

- Capitulo VI

Especificaciones técnicas de sefializacion.
— Capitulo VIII

Especificaciones particulares para el desarrollo del
estudio de impacto ambiental.

Segun la introduccién de las “condiciones genera-
les”, los trabajos a realizar comprenden el dragado para
la adecuacion de profundidades y anchos, la sefializa-
cién y el mantenimiento de la via de navegacion fluvial
desde: el tramo exterior del canal de acceso al puerto de
Santa Fe (km 584 del rio Parana) hasta la Confluencia
de los rios Parana y Paraguay (a.m. 1.238) denominada
seccion A; el rio Paraguay desde su confluencia con
el rio Parana (km 1.238) hasta Asuncion (a.m. 1.630)
denominada seccién B.

Cabe aclarar que en esta seccion B los trabajos se
realizaran en aguas binacionales del rio Paraguay, lo que
requerird de un acuerdo internacional entre la Republica
del Paraguay y la Republica Argentina a los efectos de
poder extender hasta alli las tareas de dragado y baliza-
miento, y determinar el financiamiento de la obra.

Al respecto, el punto 2 del capitulo Il sefiala que
“...el concedente se obliga a gestionar ante las auto-
ridades nacionales o extranjeras que pudieran resultar
competentes toda autorizacién, aprobacién, permiso
0 acto administrativo que resulte necesario para que
el concesionario pueda iniciar, continuar o finalizar
las tareas comprometidas. El concesionario no sera
responsable por las demoras que se produzcan como
consecuencia de la falta de obtencién en tiempo
oportuno de la autorizacion, aprobacién, permiso o
acto administrativo necesario para iniciar, continuar o
finalizar las tareas comprometidas...”.

Otro punto que consideramos merece particular
anélisis es el referido a los “Aportes del concedente”
(capitulo 111). Las “condiciones generales” regulan el
subsidio y otros aportes (personal y bases de opera-
ciones):

1) Personal:

El concedente transferird al concesionario ciento
ochenta (180) personas pertenecientes al plantel del
personal embarcado de la Direccion Nacional de Vias
Navegables. Dicha transferencia debera ser efectivi-
zada dentro de los ciento veinte (120) dias corridos a
contar desde la fecha de la firma del acta de iniciacion
de las tareas.

El “contrato Santa Fe - Confluencia” limita esta
obligacion a 90 personas para esta primera etapa.
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2) Bases de operaciones:

Dentro de los ciento veinte (120) dias corridos a
partir de la firma del acta de iniciacion de las tareas,
el concesionario recibira de parte del concedente en
concepto de usufructo como base de operaciones los
siguientes distritos y delegaciones:

Distrito / Delegacion

Distrito Parana Medio
Delegacion Goya
Distrito Parana Superior
Distrito Rio de la Plata
Delegacion Formosa

Cabe considerar que esta Gltima base esta excep-
tuada de transferencia al concesionario de acuerdo al
articulo 5°, inciso d) del anexo Ill, “contrato de Santa
Fe - Confluencia”.

La Direccion Nacional de Vias Navegables en
conjunto con el concesionario determinara el area a
otorgar, en usufructo, en estos distritos.

El concesionario tiene la guarda y responsabilidad
de todos los bienes que se encuentren en los sectores de
los distritos y delegaciones, que hayan sido otorgados
en virtud de lo considerado en el presente punto. La
entrega se realizara previo inventario de bienes.

Cabe agregar que conforme con el articulo 9° del
“contrato de Santa Fe - Confluencia”, el “...conce-
sionario no sera responsable por los dafios que fueren
consecuencia de o tuvieran relacion con vicios ocultos
de los bienes afectados a la concesion entregados por el
concedente, salvo en el supuesto de un cumplimiento
defectuoso de los trabajos comprometidos por el con-
cesionario en el presente contrato...”.

3) Subsidio:

El concedente efectuara un aporte mensual en pesos
argentinos equivalentes a dolares estadounidenses
tres millones ciento veinticinco mil (u$s 3.125.000)
cotizados al tipo de cambio comprador publicado por
el Banco de La Nacién Argentina, en concepto de
subsidio para el pago de las tareas correspondientes
a la seccion A.

Con posterioridad se estableceré el aporte corres-
pondiente a efectos de llevar a cabo las tareas previstas
para la seccién B. El concesionario debera indicar en
su propuesta el monto de subsidio solicitado, el que
no podra superar el monto del “contrato de Santa Fe
- Confluencia”.

Sin embargo, el precio de este subsidio podra ser
reajustado, ya que el punto 4 del capitulo Il de las
“condiciones generales” establece que “...se utilizara
la misma formula de actualizacion de costos que en el
contrato Santa Fe - Océano...”.

El pago del subsidio debera realizarse al vencimiento
de cada mes calendario, contado el primero de ellos
desde el vencimiento del mes en curso al momento

de la firma de la ampliacién. EI concedente depositara
los montos establecidos previa retencién establecida
en el articulo 18 del pliego de bases y condiciones del
contrato de concesion (2 % del monto del subsidio para
el drgano de control), dentro de los treinta (30) dias
corridos, posteriores a cada uno de los vencimientos
establecidos anteriormente, en una cuenta que el con-
cesionario abrird a tal efecto en el Banco de la Nacion
Argentina.

Finalmente, comentaremos las regulaciones del
capitulo V de las “condiciones generales” referido al
peaje. En este punto se establece que “a los efectos del
analisis de la aplicacion, de una tarifa en caracter de
peaje por la utilizacion de la via navegable, se ha sub-
dividido la misma en tres (3) subsecciones...” Dichas
subsecciones son:

— Subseccion 11.2: Santa Fe (km 584) - Esquina
(km 853).

— Subseccion 11.3: Esquina (km 853) - Confluencia
(km 1.238).

— Subseccioén I1.4: confluencia (km 1.238) - Asun-
cion (km 1.630).

Se considera para estas subsecciones la aplicacion
de una tarifa de peaje cero. Transcurrido el plazo de
tres afios desde el acta de iniciacion de las tareas y
siempre que el resultado de los estudios pertinentes
aconsejara que mediante el cobro de tarifa a los usua-
rios se permitiera solventar el costo de las tareas del
contrato, se le asignara el valor correspondiente a la
tarifa de peaje.

Sin embargo, a continuacion se sefiala “...este
criterio podra ser modificado en las zonas de aguas
de jurisdiccién compartida con la Republica del Pa-
raguay, solamente por acuerdo entre ambos Estados,
mientras que en la seccion de jurisdiccion exclusiva
de la Republica Argentina, podré hacerlo ésta a su solo
arbitrio...”.

Esta clausula es al menos confusa, y merece algunos
comentarios:

1) No queda claro si el criterio que puede ser modi-
ficado es el de “peaje cero” o “el valor correspondiente
a la tarifa de peaje”.

2) No queda claro si la Republica Argentina puede
modificar el criterio de “peaje cero” a su solo arbitrio,
aun antes de transcurridos los tres afios. En tal caso se
aumentaria el beneficio del concesionario de manera
excesiva, sumando al aporte de concedente la posibi-
lidad de cobrar peaje.

3) Si el criterio a ser modificado es la tarifa de pea-
je, se afecta la flexibilidad de la tarifa si se sujeta su
modificacion a un acuerdo internacional.

Realizadas las consideraciones vertidas sobre las
clausulas y obligaciones resultantes del “contrato
de ampliacion” y de las “condiciones generales”,
debemos ahora analizar la pertinencia de esta am-
pliacion.
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¢Habia alguna norma habilitante del marco regulato-
rio o del contrato que autorizara la ampliacion?

Ni en el pliego ni en el contrato ni en las renego-
ciaciones posteriores se acordd realizar la ampliacion
desde Santa Fe a Asuncion. Como antecedente, sélo
figura el decreto 1.106/97, que autoriza al Ministerio
de Economia a suscribir los instrumentos para am-
pliar la Hidrovia. Esta norma no genera obligaciones
con la concesionaria, ya que se trata de una norma de
competencia.

Sin embargo, es interesante el articulo 2° del de-
creto:

“...Articulo 2°: La metodologia a emplearse para la
instrumentacion del articulo 1°, sera por ampliacion de
contrato, por un monto maximo del veinte por ciento
(20 %) y en los términos de las leyes 13.064 y 17.520
modificada por su similar 23.696, con la empresa con-
cesionaria del tramo Santa Fe - océano...”.

¢ Esta habilitada la administracion para prorrogar un
contrato de concesién de obra publica en un 20 %?

En primer lugar debemos sefialar que la escueta
ley 17.520 nada dice al respecto. Por ello es necesaria
una aplicacion supletoria de la ley 13.064 (ley de obra
publica). Al respecto esta ley sefiala:

“...Articulo 30: Las alteraciones del proyecto que
produzcan aumentos o reducciones de costos o traba-
jos contratados, seran obligatorias para el contratista,
abonandose, en el primer caso, el importe del aumento,
sin que tenga derecho en el segundo a reclamar ninguna
indemnizacion por los beneficios que hubiera dejado de
percibir por la parte reducida, suprimida o modificada.
Si el contratista justificase haber acopiado o contra-
tado materiales o equipos para las obras reducidas o
suprimidas, se hard un justiprecio del perjuicio que
haya sufrido por dicha causa, el que le sera certificado
y abonado.

La obligacion por parte del contratista, de aceptar
las modificaciones a que se refiere el presente articu-
lo, queda limitada de acuerdo con lo que establece el
articulo 53...".

“...Articulo 37: El contratista no podra, bajo pretex-
to de error u omisioén de su parte, reclamar aumento de
los precios fijados en el contrato.

”Las equivocaciones del presupuesto, en cuanto a
extension o valor de las obras, se corregiran en cual-
quier tiempo hasta la terminacion del contrato.

”En estos casos el contratista tendra el derecho que
le acuerdan los articulos 38 y 53:

”Articulo 38: Si en el contrato de obras publicas
celebrado, la administracion hubiera fijado precios
unitarios y las modificaciones o errores a que se re-
fieren los articulos 30 y 37 importasen en algun item
un aumento o disminucion superiores a un 20 % del
importe del mismo, la administracion o el contratista
tendréa derecho que se fije un nuevo precio unitario
de comun acuerdo. En caso de disminucion, el nuevo
precio se aplicara a la totalidad del trabajo a realizar en

el item, pero si se trata de aumentos, sélo se aplicara
a la cantidad de trabajo que exceda de la que para este
item figura en el presupuesto oficial de la obra. Si no se
lograra acuerdo entre los contratantes la administracion
podra disponer que los trabajos del item disminuido o
los excedentes del que se ha aumentado, se lleven a
cabo directamente o por nuevo contrato, sin derecho a
reclamacion alguna por parte del contratista.

”La supresion total de un item, s6lo dara al contratis-
ta el derecho que le confiere el articulo 53...”.

“...Articulo 53: El contratista tendra derecho a res-
cindir el contrato, en los siguientes casos:

”a) Cuando las modificaciones mencionadas en el
articulo 30 o los errores a que se refiere el articulo 37
alteren el valor total de las obras contratadas, en un
20 % en mé&s o0 en menos...”.

En conclusidn, se podra alterar el proyecto de la mis-
ma obra, en un 20 % de su valor sin ajuste, en mas de
un 20 % si el ajuste recae sobre un item especifico con
reajuste del precio unitario. Sin embargo, nétese que
la normativa circunscribe la ampliacién del contrato a
la misma obra o proyecto, no siendo por lo tanto direc-
tamente aplicable al “Contrato de ampliacién”.

En un sentido similar, el articulo 12 a) del decreto
1.023/01 de contrataciones del Estado nacional, es mas
claro al respecto:

“...Facultades y obligaciones de la autoridad ad-
ministrativa. La autoridad administrativa tendra las
facultades y obligaciones establecidas en este régimen,
sin perjuicio de las que estuvieren previstas en la le-
gislacion especifica, en sus reglamentos, en los pliegos
de bases y condiciones, o en la restante documentacion
contractual.

“Especialmente tendra: [...]

b) La facultad de aumentar o disminuir hasta un
veinte por ciento (20 %) el monto total del contrato, en
las condiciones y precios pactados y con la adecuacion
de los plazos respectivos...”.

Entendiendo entonces que es facultad de la adminis-
tracion aumentar hasta un 20 % el monto del contrato,
debemos hacer las siguientes consideraciones:

1) Se requiere una unicidad del contrato, cosa que
no queda claro en el objeto y las obligaciones del
“contrato de ampliacion”.

2) El aumento permitido es un 20 % del valor total
del contrato. Sin embargo, hay que considerar previa-
mente dentro de este 20 % la ampliacion de 1997 y la
profundizacion iniciada en 2005.

3) Ni se fundamenté la ampliacién en este plexo
normativo, ni existié ningin informe previo (ni de
la UNIREN, ni del Ministerio de Planificacion) que
analice que el importe involucrado en la ampliacion se
encontraba dentro del limite del 20 % del contrato.

4) La cantidad de kilometros que se amplia la obra
dificilmente implique un aumento del valor del contrato
menor al 20 %. Son 654 km adicionales en el tramo
Santa Fe - Confluencia y otros 392 km en el tramo
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Confluencia - Asuncién. Mas de 1.000 km, contra los
700 km que tiene la actual concesion.

Consideramos que el “contrato de ampliacién” de-
bio licitarse de manera independiente al “contrato de
Hidrovia”. Esto hubiera permitido una competencia (a
la que podria haberse presentado Hidrovia S.A.) que
hubiera habilitado a otros oferentes a proponer tarifas
alternativas a la aqui contratada de forma directa (y
que se haya influida ademas por la TIR de la concesion
original).

La ampliacion del contrato de concesion a todo lo
largo del rio Parand no sdlo violenta el esquema nor-
mativo del Estado argentino, otorgando una ampliacion
contractual que mas que duplica el area de concesion.

Crea ademas un monopolio indebido, que no esti-
mula la competencia y que tampoco genera incentivos
para una asignacion eficiente de los recursos del con-
cesionario y del Estado nacional.

4.3.5. El PEF de la concesiony la TIR

La clausula cuarta del acta acuerdo, reformulada
por la adenda modificatoria del 21 de abril de 2009,
sefiala que

“...El concesionario acepta la reduccion temporaria
de la tasa interna de retorno hasta tanto la evolucion
del tréafico y/o las modificaciones tarifarias posibiliten
la restitucion de la misma a los niveles previstos en la
oferta original, en todos los casos calculada en pesos
constantes del trimestre mayo - julio de 1995, renun-
ciando en consecuencia a la percepcion de la tasa in-
terna de retorno calculada en délares estadounidenses,
tal como se encontraba fijada en el plan econémico
- financiero del contrato original, modificado por acta
acuerdo de reformulacion del 3 de octubre de 1997.

Se deja constancia de que el calculo de la tasa interna
de retorno del nuevo plan econémico - financiero se
vincula con el anlisis de la rentabilidad del proyecto,
considerando los ingresos efectivamente produci-
dos, los egresos previstos y el tratamiento tributario
expresado en el anexo | de la presente, en particular
el impuesto al valor agregado y el impuesto a las
ganancias. Sin perjuicio de este analisis, la autoridad
de aplicacion realizara evaluaciones adicionales basa-
das en la compulsa del Estado de ejecucion del plan
economico - financiero, cuya presentacion trimestral
es exigida por el pliego de bases y condiciones en el
articulo 10.15...”.

La tasa interna de retorno que figura en la planilla
anexa correspondiente es del 10,22 %. El acta acuerdo
original preveia una TIR de 15,42 %, que luego fue
modificada por el recalculo del IVA resultante de la
aplicacion de la ley 26.453.

La UNIREN ha destacado la importancia de la TIR
en el analisis de la evolucion contractual, y sus impli-
cancias para este caso concreto. En su informe técnico
de octubre de 2005 sefiala:

“...El concepto de riesgo tiene en la técnica financie-
ra, como contrapartida, el nivel de rentabilidad, la que
en este caso, [...] se encuentra expresada por la TIR que
resulta del PEF de la concesién. Asi es que el nivel de
riesgo que el concesionario esta dispuesto a enfrentar
se ve reflejado en el nivel tarifario ofertado; el nivel
de rentabilidad (contractual) requerido al momento de
presentar su oferta, todo lo cual encuentra sustento en
el PEF de la concesion (al mismo tiempo respaldatorio
de la tarifa ofrecida al momento del proceso licitato-
rio); y el nivel de costo de capital al cual accede el
concesionario...”.

“...Las distintas clases de riesgos han sido previstos
en el marco normativo particular de esta concesion. El
nivel de riesgo que el concesionario ha estado dispues-
to a afrontar se ha visto reflejado tanto en el nivel de
tarifas propuesto el momento de su oferta como en el
nivel de rentabilidad econémica contractual propuesta
y luego aceptada por el concedente. Cabe destacar que
en este caso, el nivel de rentabilidad contractual excede
el nivel de la tasa de descuento, 12 %, utilizada para
descontar el flujo de fondos del proyecto, entendién-
dose que ese nivel representaria una rentabilidad ade-
cuada para actividades econémicas subsidiadas, como
la constituye esta concesion, pudiéndose interpretar
que el Estado nacional aceptd entregar una concesion
con una rentabilidad mayor, 19,38 %, s6lo porque se
considerd a este proyecto como uno con alto riesgo por
ejemplo de tipo operativo.

”Por Gltimo, la UNIREN concuerda con lo indi-
cado por la empresa en relacion con que la ecuacion
econdmica no puede ser utilizada, como lo indica la
normativa particular, para castigar ni beneficiar al
concesionario. Pero la UNIREN también asevera que
la ecuacion econémica contractual tampoco puede ser
utilizada para subsanar errores de oferta, o bien, com-
pensar ofertas que pudieran considerarse agresivas, al
disefarse por ejemplo con tréficos tedricos que luego
difieren sustantivamente respecto de la realidad...”.

Ahora bien: ;Cémo evoluciond la TIR en la ejecu-
cion del contrato de Hidrovia?

En el informe de justificacion de la carta de enten-
dimiento de 2004, la UNIREN realiz6 un concienzudo
analisis de la TIR contractual. Para ello, redisefig el
PEF original de la concesion con una vision regulatoria,
que la hacia apartarse de los calculos trimestrales de
la concesionaria respecto de la TIR contractual. Con
buen criterio, el informe de la UNIREN considero los
traficos reales, que como vimos en el punto 4.3.2.1 se
apartaban sustancialmente de los estimados contrac-
tualmente.

El andlisis comenzo por tratar de entender qué ele-
mentos habian afectado el desempefio econdmico de la
concesion hasta el momento. Para ello, dividi6 el PEF
redisefiado en dos periodos: el primero, de 1995 a enero
de 2002, el segundo, de febrero de 2002 a diciembre
de 2003, luego de la emergencia. EI primer periodo a
la vez se subdividio en 3 subperiodos:
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“...a) Desde mayo de 1995 a enero de 1997:

”Es el periodo de arranque de la concesion original.
No estaba completamente desarrollada la metodologia
de analisis y seguimiento del contrato, por lo tanto no
se produjo ninguna modificacion a los valores origina-
les de costos de explotacion y de inversiones. Tampoco
se incorpor6 durante este periodo el trafico real de la
via navegable, para posibilitar el control de los ingresos
de la concesioén;

”b) Desde febrero de 1997 a septiembre de 1998:

”En febrero de 1997 se procede a la primera actua-
lizacion de costos por medio de indices, segln lo esta-
blecido en el acta acuerdo de 1997. Esta actualizacion
de costos de explotacion y de inversion, generé a partir
de enero de 1998 un incremento tarifario. De esta forma
la tarifa de referencia de u$s 0,97 por TRN equivalente
paso a u$s 1,222 por TRN equivalente;

”c) Desde octubre de 1998 a enero de 2002:

”Durante el mes de octubre de 1998 se procede a re-
determinar costos, ya que el Estado detectd una baja en
los indices de precios utilizados para medir los costos
de explotacion y de inversiones. Esta determinacion
gener6 una disminucion de la tarifa de referencia que
pas6 de los u$s 1.222 a u$s 1,136 por TRN equivalente.
Esta situacion se mantuvo hasta enero de 2002...”.

En todos estos sub periodos analizados, la UNIREN
encontro que si bien se habia utilizado la metodologia
acordada para la readecuacion tarifaria, ésta sélo hacia
referencia a la evolucion de los precios de los insumos
utilizados y no hacia mencion a los ingresos de la
concesion que, relacionados con el trafico real de la
via navegable, habian sido mayores a los previstos en
la oferta original.

La UNIREN observé entonces que, para este primer
periodo, al incorporar al PEF el trafico real se genera-
ron mayores ingresos que los previstos al momento de
la licitacion. Por lo tanto, la rentabilidad de la conce-
sion fue mayor que la esperada. De esta forma, en el
afio 7 de concesion la rentabilidad medida como tasa
interna de retorno (TIR) se ubicé en el 19 %, cuando
la esperada era del 5 %.

Para el periodo febrero 2002-diciembre 2003, la
UNIREN considerd los cambios ocurridos como con-
secuencia de la ley 25.561. Incorporé en el andlisis la
suba de la tarifa desde u$s 1,136 a u$s 1,65 para los
traficos internacionales (como mecanismo de com-
pensacion por los aportes estatales) y el efecto del
nuevo tipo de cambio en los ingresos y en los costos,
expresando el flujo neto de fondos en términos reales
(es decir, reconocid el menor poder adquisitivo de la
moneda argentina) y determinando los mayores costos
en los que incurria la empresa mediante la aplicacion de
indices de diciembre de 2002 y diciembre de 2003.

Para este periodo, la rentabilidad de la concesion,
considerando el trafico real de la via navegable, alcanzé
al afio 9 de la concesién, una TIR de 22,08 %, cuando
la rentabilidad esperada alcanzaba el 11 %.

A continuacion, la UNIREN procedié a analizar la
rentabilidad de la concesion como un proyecto integral
con 73 trimestres de duracion, es decir 18 afios, con-
siderando tanto los periodos transcurridos como los
futuros. Los costos de explotacién y de inversiones
previstos fueron actualizados segtn los Gltimos indi-
ces de precios obtenidos a diciembre 2003. El tipo de
cambio utilizado fue el del Gltimo trimestre de 2003,
al igual que el indice de precios al por mayor (IPIM),
indice utilizado para reflejar la pérdida del valor
adquisitivo de la moneda, que corresponde al Gltimo
trimestre de 2003.

Con esta informacion, la UNIREN establecié que la
concesion registraba para los 73 trimestres una renta-
bilidad medida por medio de la tasa interna de retorno
(TIR) de 26,55 %, cuando la TIR contractual, que en
el marco de la ley 17.520 opera como rentabilidad
tope, era de 19,38 %. Sobre esta base, la UNIREN
calculd que, a partir e febrero de 2005, la tarifa que
equilibraria nuevamente la rentabilidad contractual,
resultaba de u$s 1,136, un valor inferior a los u$s 1,65
entonces vigentes.

De esta manera, la UNIREN concluia el analisis
realizado en su informe de justificacion de 2004:

“...En tal escenario, la propuesta de la UNIREN se
centra, ademas de convertir la rentabilidad del conce-
sionario a pesos constantes del trimestre mayo-julio de
1995, en mantener inalterada la ecuacion econdmico
financiera contractual. En tal sentido, se entiende pro-
cedente mantener inalterada la tarifa vigente al usuario
pero al mismo tiempo capturar el beneficio financiero
ya sefialado a favor del concesionario. El reequilibrio
de la ecuacién econdmica financiera se lograria en-
tonces a través de los siguientes instrumentos: (i) la
eliminacion de los aportes financieros comprometidos
por el Estado nacional hasta el final de la concesion, (ii)
la asuncidn por parte del concesionario, a su exclusivo
cargo, de las obligaciones que resultan del decreto
1.306/2003. (nota: ampliacion a 34 y 25 pies); y, (iii) la
renuncia por parte del concesionario a cualquier accion
que pudiera corresponderle, contra el Estado nacional
respecto de la deuda por todo concepto por falta de
pago de aportes financieros.

Adicionalmente, la UNIREN propone, de acuerdo a
lo dictado por la ley de emergencia econémica (25.561)
la sustitucion de los indices extranjeros previstos, para
el ajuste de la estructura de costos de explotacién de
la concesiodn, por la incorporacion de la variacion de
los precios locales. Complementariamente se sugiere
proseguir con la metodologia expuesta para el analisis
de la ecuacion econémico financiera contractual a
través de la implementacion de revisiones ordinarias
anuales, a cargo del 6rgano de control de la concesion,
previéndose asi mismo un mecanismo para casos
extraordinarios...” (informe de justificacion 2004,
punto V.4).

La AGN, en su informe 113/07, también analiz6
la rentabilidad de la concesion, haciendo hincapié
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en el impacto de las modificaciones tarifarias del
periodo 2002-2006. Para ello tomé como base el
modelo regulatorio proporcionado por la UNIREN y
analiz6 la ejecucion hasta el 2004, realizando cortes
e incorporando luego la ejecucion del 2005 (con los
volimenes reales y tarifas vigentes) para proyectar
distintos escenarios de tarifas y traficos. El objetivo era
realizar simulaciones vinculadas con las condiciones de
neutralidad y equilibrio que exigia el marco normativo
de la concesion.

Los resultados de este andlisis fueron volcados en
el siguiente cuadro:

Asi, en un primer analisis, la AGN reprodujo la
situacion de la concesion al decidir la pertinencia de
cada modificacion tarifaria. Al respecto, el analisis de
la AGN sostiene:

“...Se observa que al final de 2002 (cuando se
decidio el aumento de tarifas del 45%) la TIR de la
concesion registraba un valor superior al esperado en
la oferta y un valor actual neto (VAN) descontado a la
tasa del 19,38 % positivo, de $ 1.559.442.

”Luego, cuando se decidi la prorroga de la tarifa, ya
se habia ejecutado el periodo 2003 registrandose una

Cuadro X
Analisis AGN rentabilidad concesion de Hidrovia (2002-2006)
Afio TIR VAN (19,38 %)
2002 20,24 % $ 1.559.442
2003 22,08 % $5.172.395
2004 23,58 % $8727.986
2005 * 22,42 % $5.877.130
2005-2006 (1° semestre) 23,15% $7774.418
2006 23,81 % $9.671.706
* Aclaraciones: se ha supuesto un valor de inversion u$s 40 millones ($ 120 millones) en profundizacion, en el afio 2005. En
2005/06 se tomd el trafico ejecutado en 2005 y se proyect6 2006 con igual trafico que 2005 (es decir, situacion al momento de decidi
el incremento, decreto 1.534/06).

TIR superior (22,08 %) y un VAN descontado a la tasa
del 19,38 % de $5.172.395. Con este mismo esquema,
laTIR y el VAN siguen aumentando en el 2004.

"De lo expuesto puede barruntarse que en términos
de mantener la neutralidad y equilibrio de la ecuacion
econémico financiera de la concesion, tales aumentos
eran innecesarios...”.

En segundo lugar analizé la TIR de la concesion
que surge de la actualizacion del trafico en el 2005.
En este caso, la AGN estim6 que si se consideraba el
tréfico real de 2005 de 46 millones de TRN equiva-
lente (en lugar de los 40,1 estimados por UNIREN) y
se suponia que dicho trafico se mantenia hasta el fin
de la concesion, con ingresos calculados a la tarifa de
$/u$s 1,136 se alcanza una TIR de 22,97 %. A la tarifa
de $/u$s 1,65, la TIR ascendia a 28,53 %.

Entonces: ;Codmo pasamos por una TIR estimada por
la UNIREN en 2004 de 26,55 % auna TIR de 15,42 %
en el acta acuerdo de 2009?

La respuesta estd dada por la incorporacién de la
obra de profundizacion a 34 y 28 pies iniciada en el afio
2005. Como vimos, ésta es una obligacion habilitada
por el Poder Ejecutivo a través del decreto 1.306/03,
que modifico sustancialmente el contrato original.

Cuando ya estaban autorizadas e iniciadas las obras
de profundizacion, la concesionaria present6 el do-
cumento “Presupuesto de la profundizacion A 34/25
pies”, a partir del cual solicité un aumento de setenta

centavos, respecto a la tarifa vigente, a los efectos de
compensar el mayor costo de la profundizacion en la
ecuacion econémico financiera de la concesion.

En dicho documento, el costo incremental presupues-
tado por la Hidrovia S.A. ascendia a u$s 195.721.835.
Para el repago de los costos de la profundizacion el
concesionario requeria a partir del trimestre 46 un
ingreso tarifario adicional, consistente en una tarifa
incremental de 0,70 u$s/TRN para un aumento de
volumen constante trimestral de 11.000.000 TRN, por
sobre el valor de 1,65 u$s/TRN vigente en es momento.
Asimismo, dado que consideraba insuficiente ese incre-
mento tarifario para sufragar la totalidad de las nuevas
inversiones necesarias, requeria ademas una nueva
extension del plazo de la concesion de ocho (8) afios a
partir del afio 2013, llegando a 104 trimestres.

Este documento fue analizado por la consultora De-
loitte & Co., Estudio Dradowczyk y Asociados S.A.T.,
Hydroceano Consultores S.A., Severgnini, Robiola,
Grinberg, & Larrechea, en sus informes de fechas 15
de junio de 2006 y de 15 de agosto de 2006, los cuales
fueron elevados por la Comision de Seguimiento de
la Concesion, ante la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables.

La consultora determing la tarifa adicional emplean-
do su propio analisis de costos incrementales de las
obras de profundizacion a 34/25 pies y manteniendo
la extension del plazo de concesion de 8 afios y la TIR
reducida de 15,19 % propuesta por el concesionario.
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La tarifa adicional resultante era de 0,60 u$s/TRN, con
una TIR similar (15,17 %).

La consultora realiz6 también un analisis de sensi-
bilidad que planteaba distintos escenarios de aumentos
para el repago de la obra de profundizacion. Cabe
acotar aqui que entre dichos escenarios no se preveia
la posibilidad de aumentar solamente la tarifa, sin pro-
rrogar el plazo de la concesion. El analisis resultante
se presenta en el siguiente cuadro:

Estos analisis derivaron en el aumento tarifario or-
denado por la resolucién 1.534/06 y en el aumento de
plazo de la concesion previsto en la Clausula tercera
del acta acuerdo.

Ahora bien, si bien parecen razonables el aumento
tarifario y laampliacion del plazo en compensacion de
la obra de profundizacion ¢Es razonable la pretension
de Hidrovia de preservar la TIR contractual original de
19,38 %, aceptando una TIR transitoria reducida?

Cuadro XI
Analisis de sensibilidad del repago de la profundizacion a 34/25 pies.

Escenario Costos Aumento Extension TIR
1-A Hidrovia S.A. 0,7 8 afios 15,19 %
2-A Consultora 0,7 8 afios 16,32 %
1-B Hidrovia S.A. 0,6 8 afios 13,98 %
2-B Consultora 0,6 8 afios 15,32 % *
2-C Consultora 0,5 8 afios 14,13 %

3 Consultora Sin aumento Sin extension Negativa

¢ Se puede pretender que el contrato modificado por
la profundizacion es el mismo contrato que el original,
0 debemos suponer que ha cambiado sustancialmente?
¢Esta obra, iniciada a instancias del concesionario, o
al menos aceptada voluntariamente como obligacién
adicional, habilita a transformar el contrato en uno mas
oneroso para el concedente y los usuarios?

A estas reflexiones, cabe hacer unas consideraciones
adicionales:

1) El informe de la UNIREN de 2004 estimaba
que la rentabilidad excesiva de la concesion podia
propiciar la asuncion por parte del concesionario, a su
exclusivo cargo, de las obligaciones que resultaban del
decreto 1.306/2003. Como vemos, la obra se sustentd
en aumento tarifario y prorroga de la concesion. Pero
ademas, el analisis de la UNIREN del impacto incre-
mental del aumento tarifario de 2006 (cfm. punto 3.3.3)
estimaba que su resultado era neutro. ;Podia implicar
entonces una disminucion de la TIR contractual?

2) Los analisis del PEF presentados parecen haber
abandonado la estructura de costos regulatoria del
informe de justificacion. Los PEF del Acta Acuerdo y
de la adenda fueron elaborados por los contadores de
Hidrovia, tal cual puede observarse en las fojas 3356
y 3361 del expediente de renegociacion. Cabe agregar
que mientras el estudio de la UNIREN a diciembre de
2004 daba una TIR de 26,55 % para todo el periodo
de la concesion, el PEF de ejecucién de Hidrovia a
noviembre-enero de 2004 daba una TIR de 14,08 %.

3) El PEF del acta acuerdo no hace estimaciones
de trafico futuro, por lo que mantiene constantes para
los trimestres posteriores al 57 el trafico promedio de

los Gltimos cuatro trimestres reales. No se contabilizan
entonces los traficos resultantes de las profundizacio-
nes y ampliaciones previstas en el acta acuerdo. La
subvalucion de los ingresos afecta de igual manera a
laTIR.

4.3.6. Los requisitos patrimoniales

El acta acuerdo trae diversas clausulas que modifican
las previsiones del pliego y del contrato de Hidrovia
acerca de requisitos patrimoniales:

“...Clausula décima: Garantias.

710.1. Se establece que las garantias de cumpli-
miento del contrato de concesion y de sus respectivas
ampliaciones se extienden al cumplimiento de las obli-
gaciones asumidas por el concesionario en la presente
acta acuerdo.

710.2. Los montos establecidos en el contrato de
concesion y sus ampliaciones en concepto de garantias
de ejecucion de obras, mantenimiento, reparacién, con-
servacion, explotacion y administracion de la concesion
quedan establecidos en pesos, en los términos de la ley
25.561 y sus normas complementarias.

”Clausula décimo primera: Capital social y patri-
monio neto.

”Los importes previstos en el pliego de bases y
condiciones aprobado por el decreto 863/93, capitulo
noveno, en concepto de capital social y patrimonio
neto del concesionario, quedan establecidos en pesos
en los términos de la ley 25.561 y sus normas comple-
mentarias...”.
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Cabe considerar que si bien en principio es razona-
ble esta pesificacion por aplicacion de la ley 25.561,
un andlisis mas detallado nos permite cuestionar, al
menos, la pesificacion automatica. En cuanto a las
garantias de cumplimiento, cabe sefialar que no se han
aumentado las garantias por la obra de profundizacion
comenzada en 2005. Ademas, el resto de la ecuacion
econémica de la concesion, o sea mantenido en délares
(los ingresos), o se ha ajustado por indices (los egre-
s0s), por lo que una disminucion de las garantias y de
los requisitos de capital y patrimonio por motivo de la
pesificacion, disminuye las garantias del Estado ante
obligaciones que son de mayor monto que las previstas
en el contrato original.

Cabe sefialar que el informe de justificacion del afio
2004 concluia respecto de las garantias:

“...Por otra parte, y dadas las caracteristicas de la
economia contractual, se recomienda la permanencia
en délares estadounidenses de los montos establecidos
en concepto de garantias y seguros, previéndose su
redeterminacion, con motivo de la realizacion de las
obras relacionadas con el decreto 1.306/2003...".

Otro requisito patrimonial temporalmente dispensa-
do por el acta acuerdo, es la relacion pasivo/patrimonio
neto:

“...Clausula décimo octava: requisitos patrimo-
niales.

“En virtud del impacto producido en la situacion
financiera del concesionario, considerando los egresos
vinculados a la profundizacion de la Via Navegable
Troncal [...] previos a la percepcion de la tarifa adi-
cional, se establece que los requisitos patrimoniales
exigidos por el pliego de bases y condiciones aprobado
por el decreto 863/93 en el apartado 9.1.1 |, deberan ser
acreditados una vez restituido el equilibrio de la ecua-
cion econdémico-financiera en los términos previstos
en la oferta original, medido de acuerdo a los procedi-
mientos previstos en la presente acta acuerdo...”.

Recuérdese que de conformidad con el articulo 9°
del pliego, el patrimonio neto debia representar como
minimo el treinta y cinco por ciento (35 %) del total
del pasivo societario. En la actualidad, ese porcentaje
no llega a 5 %, segun los estados contables de Hidrovia
para el ejercicio finalizado en diciembre de 2008. Sin
embargo, esta descapitalizacion de la empresa no se
produjo por un fuerte aumento de pasivos (s6lo aumen-
taron un 4,5 % entre 2007 y 2008), sino por una notable
disminucién del patrimonio neto (disminuy6 un 81 %
entre 2007 y 2008). La ratio patrimonio neto/pasivo
equivalia al 28 % en 2007. La diferencia se explica por
la pérdida del ejercicio 2008.

Ahora bien, este requisito patrimonial en el articulo
9° del pliego estaba destinado a evitar una infracapita-
lizacion de la empresa, y su consecuencia es que una
disminucién de la ratio pasivo/patrimonio neto debia
ser compensada por un aumento de capital que reequili-
brara los estados contables de la empresa. Con la norma
del acta acuerdo, se aumenta el apalancamiento de la

empresa en detrimento de una capitalizacion real, hasta
tanto la TIR de la concesién se “reequilibre” (vuelva
a alcanzar el 19,38 %). Cabe acotar que esta norma
no prevé una prohibicién de distribuir honorarios y
dividendos, que evite una mayor disminucion del pa-
trimonio neto en relacion con el pasivo.

4.3.7. La ausencia de un 6rgano de control

Mediante resolucion 322 de fecha 2 de septiembre
de 1996, la ex Secretaria de Energia y Transporte de-
legd en la ex Subsecretaria de Puertos y Transporte de
Larga Distancia, actualmente Subsecretaria de Puertos
y Vias Navegables, la funcion de 6rgano de control de
la concesion.

En la actualidad y conforme al acta acuerdo, estas
facultades son ejercidas por la Comision de Segui-
miento para el Control de las Concesiones de Dragado
y Balizamiento, encargada de asistir a la Subsecretaria
de Puertos y Vias Navegables, dependiente de la Se-
cretaria de Transporte del Ministerio de Planificacion
Federal, Inversién Pablicay Servicios, en las funciones
de supervision y control del contrato de concesion
hasta tanto hubiere sido puesto en funcionamiento el
organo de control, conforme lo previsto en el articulo
7° del decreto 311/03 y el articulo 13 de la resolucion
conjunta 188/03 y 44/03 del Ministerio de Economiay
Produccion y del Ministerio de Planificacion Federal,
Inversion Pablica y Servicios.

El llamado a licitacion para la “realizacion de
obras en vias navegables”, realizado mediante decreto
863/93, en sus articulos 12 y 13 dice:

“...Articulo 12: Créase en el &mbito del Ministerio
de Economiay Obras y Servicios Publicos el 6rgano de
control que tendrd a su cargo la supervision e inspec-
cioén técnica y ambiental y auditoria econémico-admi-
nistrativa, contable y legal de las obras que se contraten
por el régimen de la presente licitacion, con facultades
de contratar asesoramiento especializado...”.

“...Articulo 13: EIl Ministerio de Economiay Obras
y Servicios Publicos elevara al Poder Ejecutivo nacio-
nal, dentro de los noventa (90) dias de la promulgacion
del presente decreto, la estructura de funcionamiento
del citado 6rgano de control creado en el articulo an-
terior. Hasta tanto se constituya éste, sus funciones y
atribuciones estaran a cargo de la Secretaria de Trans-
porte, asistida por la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables y la Direccion Nacional de Construcciones
Portuarias y Vias Navegables...”.

Resulta innecesario remarcar que el plazo de 90 dias
establecido en el decreto licitatorio se ha extinto sin que
se diera cumplimiento a la norma, dejando al 6rgano
de control en una situacién de precariedad juridica y
transitoriedad que obstaculizan el correcto desempefio
de sus funciones.

A lo largo de los mas de veinte cuerpos que constan
en el expediente de renegociacion de la empresa Hi-
drovia S.A., remitidos a esta comision por la UNIREN,
encontramos disposiciones, recomendaciones, comen-
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tarios e incluso auditorias externas, realizados por
funcionarios del Ministerio de Planificacion, la Sub-
secretaria de Puertos y Vias Navegables, y empresas
privadas, pero es llamativa la ausencia de documentos
de evaluacion generados por érganos independientes
que analicen el desempefio del concesionario y en con-
secuencia den luz sobre el desempefio administrativo-
financiero de la empresa.

A partir de la denominada “reforma del Estado”, se
termind por imponer en nuestro pais el principio de la
subsidiariedad del Estado, siendo una de sus conse-
cuencias mas notorias y significativas la privatizacion
de los servicios publicos.

Conscientes de esto, nuestros constituyentes de
1994 preceptuaron en el articulo 42 de la Constitucion
Nacional, lo siguiente: “La legislacion establecera
procedimientos eficaces para la prevencion y solucion
de conflictos, y los marcos regulatorios de los servi-
cios publicos de competencia nacional, previendo la
necesaria participacion de las asociaciones de consu-
midores y usuarios y de las provincias interesadas, en
los organismos de control”.

La doctora Paola Cabezas Cescato, en su trabajo
“Propuestas sobre la independencia de los entes re-
guladores”, publicado en La Ley, 1998-D, 1325, dice:
“...Que uno de los puntos esenciales de la institucion
y organizacion de los entes reguladores es la necesidad
de garantizar la independencia, la imparcialidad y la
idoneidad de los integrantes de los citados drganos,
para asegurar la plena satisfaccion de las garantias y
derechos que consagra el articulo 42 de la Constitucion
Nacional”.

Agustin Gordillo en su Tratado de derecho adminis-
trativo manifiesta con toda claridad que debe dictarse
una ley marco que, entre otros, establezca los trazos
generales del funcionamiento de los entes reguladores,
sin dependencia del Poder Ejecutivo, ni facultades
reglamentarias de éste sobre tales entes o sus relacio-
nes con los concesionarios o licenciatarios sujetos al
control, con el objetivo de garantizar, ademas de esa
independencia, su imparcialidad.

En el mes de abril de este afio, el Consejo Consulti-
vo de la Provincia de Santa Fe, haciéndose eco de un
histérico reclamo de la Bolsa de Comercio de Rosario,
ha solicitado al gobernador de la provincia que gestione
ante el gobierno nacional la urgente conformacion de
un 6rgano de control para la Hidrovia, y ademas que
su sede se radique en la ciudad de Rosario, donde
se encuentran la mayor cantidad de usuarios de este
servicio.

Consideramos, en consecuencia, que resultan nece-
sarias garantias mayores a las existentes en cuanto a la
concrecion de la creacion del érgano de control.

El tiempo transcurrido desde el llamado a licitacion,
en el cual se fijard un plazo de 90 dias para la puesta
en funcionamiento de dicho 6rgano, sin que esto se
llevara a la practica, hace que esta comisién no pueda
convalidar una mayor dilacion de esta situacion que

consideramos directamente opuesta a lo mandado por
el articulo 42 de la Constitucion Nacional.

Es maés, el acta acuerdo deberia incluir, como condi-
cion para su efectiva entrada en vigencia, una clausula
especifica en la cual, modificando lo establecido en el
contrato de concesion original, se establezca la crea-
cion por parte de este Honorable Congreso del 6rgano
de control.

5. Valoracion final

Cuando uno analiza el cumplimiento de la concesion
de Hidrovia, la opinion general de los usuarios y de los
organismos de control es que se trata de un concesiona-
rio que cumple con sus obligaciones contractuales. Por
ejemplo, las conclusiones del informe de cumplimiento
de las obligaciones contractuales de la UNIREN, de
enero de 2007, nos sefalan:

“...Analizada la informacidn recibida desde los
distintos organismos del Estado nacional, se verifica
que el control efectivo del cumplimiento del contrato
de concesion es realizado por la Comision de Segui-
miento para el Control de las Concesiones de Dragado
y Balizamiento.

”Puede también apreciarse que la mencionada Comi-
sion de Seguimiento, que depende de la Subsecretaria
de Puertos y Vias Navegables, realiza el seguimiento
técnico de la obra de profundizacion y de su manteni-
miento, y que de los distintos informes se desprende
que la concesionaria ha cumplido, en cuanto a los
niveles de calidad de servicio, con lo previsto tanto en
el pliego como en el contrato de concesion.

”La Comision de Seguimiento estima que la empresa
ha cumplido con el objetivo de permitir, durante el
80 % del afio la navegacion de buques de hasta 32 pies
de calado para el tramo que va desde la zona de aguas
profundas del rio de la Plata hasta el puerto de San Mar-
tin (km 448 del rio Parand) y hasta 22 pies de calado
para el tramo que va desde este punto hasta el km 584
del rio Parana, en tanto que ese porcentaje asciende al
90 % para el rio Parana de las Palmas.

”En cuanto al balizamiento, la Comision de Segui-
miento lo ubica por sobre el 97 % el ponderado de nor-
malidad por seccion, tal como lo exige el contrato.

”La mencionada Comision de Seguimiento afirma
que a la fecha de su presentacion (12 de diciembre de
2006) la concesionaria no registra multas firmes con-
sentidas, ni otras en condiciones de ser exigibles.

”Por lo tanto, los aspectos técnicos de la obra y los
hitos contractuales previstos por la normativa particular
de la concesion han sido alcanzados y en algunos casos
superados...”.

También debemos rescatar los positivos resultados
de la audiencia publica celebrada en la ciudad de Ba-
rranqueras, provincia de Chaco, el dia 27 de febrero de
2009. De dicha audiencia, debemos rescatar las consi-
deraciones de algunos de sus expositores. Por ejemplo,
el gobernador del Chaco, Jorge Capitanich, sefialo:
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“...Todos sabemos que el dragado, balizamiento y
sefializacion desde Buenos Aires a Rosario implicd
un aumento sustancial de la competitividad sistémica
de la economia argentina, sobre todo el hinterland del
complejo cerealero-oleaginoso de la Republica Argen-
tina, por el abaratamiento sustancial de los costos de
transporte. Esto objetivamente indica condiciones para
mejorar sistémicamente la competitividad econémica
del pais...”.

También expreso el sefior subsecretario de Puertos y
Vias Navegables de la Nacidn, Ricardo Lujan:

“...La hidrovia es uno de los mayores sistemas
navegables del planeta y se ha constituido en el mayor
factor de cohesion histérica, humana y econémica de
los paises que la conforman...”.

“...Los beneficios de esta obra no sélo son para
nuestro pais sino también es una importante opor-
tunidad para que los paises hermanos de Paraguay,
Bolivia y la zona centro de Brasil, puedan tener
acceso a los puertos de ultramar que a través de ella
se unen. Los principales beneficios del mejoramiento
de las condiciones de navegabilidad de la hidrovia
Paraguay-Parana se refieren a la reduccién de los
costos de transporte y a la minimizacion de riesgos
en la via navegable...”.

Otra opini6n que destacamos es la del sefior Rogelio
Pontdn, en representacion de la Bolsa de Comercio de
Rosario:

“...Desde la habilitacion de este dragado de la
hidrovia ha habido una mejora sustancial en la instala-
cién, fundamentalmente, de empresas. Y ya lo dijo el
orador que me antecedi6: en este momento, en la zona
norte y al sur de Rosario se estd instalando el polo
agroindustrial de crushing de soja mas importante
de la Argentina[...] el polo de Rosario tiene 115.000
toneladas de capacidad diaria, y atn en Estados Uni-
dos y aun China no tiene polos tan importantes de
trituracion...”.

“...En definitiva, con este tipo de obras se esta
favoreciendo al interior del pais, y la Argentina, re-
cuerden, es un pais que depende en gran medida de
su interior...”.

Es importante también la intervencidn del represen-
tante del Sindicato del Personal de Dragado y Baliza-
miento, haciendo referencia a la casi inexistencia de
conflictos con la empresa:

“...Nosotros estamos en esta audiencia para ratificar
el alcance de la proteccion laboral, del mantenimiento
del nivel de empleo y de las condiciones de seguridad
y de trabajo en el espacio a concesionar...”.

“...Cuando mencioné que hemos tenido apenas
cortos conflictos, no ha sido porque hemos tenido una
situacion de subordinacion alrededor de la concesion.
Es bueno saber que los salarios que se pagan en el co-
rredor, en la concesion, son similares a los que cobra
la actividad de la marina mercante...”.

Sin embargo, la tarea de nuestra Comisién Bicame-
ral consiste en analizar la renegociacion contractual
habilitada por la ley 25.561, tal y como se encuentra
plasmada en el acta acuerdo que se presenta a nuestro
examen.

Si en el caso de Hidrovia analizaramos las clausulas
del acta acuerdo y consideraramos solamente aquellas
que tienden a reequilibrar los efectos de la emergencia
declarada por la ley 25.561, discriminariamos las si-
guientes continuidades y mutaciones en la estructura
normativa del contrato original:

1) Mantenimiento en ddlares de la tarifa para la
navegacion internacional (97 % del trafico), desde
2002.

2) Mantenimiento de los seguros en dolares.

3) Pesificacion de la tarifa para la navegacion de
cabotaje (3 % del trafico), desde 2002.

4) Pesificacion de los aportes estatales y transferen-
cia a los usuarios via tarifa (en dolares), desde 2002.

5) Pesificacién de los requisitos patrimoniales (ga-
rantias y capital y patrimonio neto).

6) Modificacion de las clausulas de ajuste de los
mecanismos de redeterminacion tarifaria.

Estas adecuaciones deberian haber mantenido
préacticamente inalterada la ecuacion econémica de
la concesién. La mayor mutacion estaba dada por la
pesificacion de los aportes estatales. Esta modificacion
se compensaba en parte por el mantenimiento de la
tarifa en dolares, frente a una economia pesificada que
disminuia los egresos del PEF (en ddlares). También
habria que considerar la compensacion en exceso del
aumento tarifario del acta acuerdo de 2002, que redu-
ciria el impacto de la pesificacion del aporte estatal,
ahora incorporado en la tarifa.

En la medida que los efectos de la devaluacién per-
dian fuerza y los precios internos tendian a converger
con los precios internacionales, habria sido necesario
un reajuste via aumento de costos. Esto habria resulta-
do en un aumento tarifario, pero sélo una vez que los
egresos del PEF volvieran a los valores (en délares)
anteriores a la emergencia. Para esta redeterminacion
de la tarifa, se deberian haber aplicado los indices de
ajuste internos (ahora incorporados en el acta acuerdo),
que evolucionaban a mayor velocidad que los indices
extranjeros que reemplazaban.

Hasta aqui, y aceptando los presupuestos y modi-
ficaciones sefialados, s6lo habria sido necesario una
variacion tarifaria menor para reequilibrar la ecuacion
econémico-financiera del contrato original.

La dindmica del contrato se modificé sustancialmen-
te con la profundizacion a 34 y 25 pies. Esta obra dio
lugar a aumento de tarifa del 36 %, una prorroga de la
concesion de 8 afios, y una disminucion de la TIR de
la concesion que le da a la concesionaria el derecho de
reclamar futuras compensaciones.

Ademas, el acta acuerdo habilita otras dos instancias
gue podrian afectar el PEF de la concesion:
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1) La profundizacion a 36 y 28 pies.
2) Laampliacidn del contrato desde Santa Fe hasta
Asuncion.

Si la obra de profundizacion era imposible de ser
realizada “ahora” por otro concesionario (no podemos
imaginar dos concesionarios, dragando uno hasta 34
pies y otro desde alli los 36 pies), la obra de ampliacion
deberia haberse abierto a licitacion publica para ser ad-
ministrada por una unidad separada de negocios, como
una concesion aparte, de manera de no afectar ni verse
afectada por la evolucion del “Contrato de Hidrovia”.

Consideramos que este “Contrato de ampliacion”
reproduce el desequilibrio del contrato original: el
Estado asume las obligaciones principales de apertura
de la obra (financiamiento, aportes no financieros,
asuncion de responsabilidades), y el concesionario
deja abiertas nuevas compensaciones para la etapa de
mantenimiento (aumento tarifario, variacion de costos,
dragados en exceso).

Por las razones vertidas en este informe, considera-
mos que esta comision, en el marco de lo previsto por
la ley 25.561, y manteniendo una posicion que ha sido
constante en anteriores renegociaciones contractuales,
no puede convalidar los siguientes puntos:

1) El mantenimiento de la tarifa en délares.

2) La division temporal de la renegociacion tari-
faria.

3) La ampliacion del contrato entre Santa Fe y
Asuncion.

Se hace entonces indispensable un rechazo de este
acta acuerdo de renegociacion para que el Poder Ejecu-
tivo, en virtud de lo dispuesto por el articulo 4° in fine
de la ley 25.790, reanude el proceso de renegociacion
del contrato con la empresa Hidrovia S.A.

Silvia B. Lemos. — Fernando Sanchez. —
Alfredo Martinez.

ANTECEDENTE

Nota UNIREM N° 292.

Buenos Aires, 27 de julio de 2009.

Ref.: Renegociacion Hidrovia S. A. - CUDAP
Expediente S01:0004253/2005.

Al sefior presidente de la Honorable Camara de Dipu-
tados de la Nacién, doctor Eduardo A. Fellner.

S/D.

Sefior presidente:

Tenemos el agrado de dirigirnos a usted, en cum-
plimiento de lo dispuesto por el articulo 4° de la
ley 25.790, a efectos de remitir a consideracion del
Honorable Congreso de la Nacién la propuesta de
renegociacion contractual de la empresa concesionaria
del dragado y balizamiento de la via navegable troncal,

Hidrovia S. A., que tramita bajo el expediente de la
referencia y cuya copia certificada se acompafa.

Al respecto, con relacion al proceso de renegocia-
cion cumplido a la fecha se efectlian las siguientes
consideraciones:

—Los procedimientos llevados a cabo para arribar
a esta instancia se han ajustado a lo dispuesto por las
leyes nimeros 25.561, 25.790, 25.820, 25.972, 26.077,
26.204, 26.339 y 26.456; y a las normas reglamentarias
dictadas para el proceso de renegociacion, el decreto
311/03y la resolucion conjunta 188/03 del ex Ministe-
rio de Economia y Produccion, y 44/03 del Ministerio
de Planificacion Federal, Inversién Pablicay Servicios,
asi como también el decreto 1.172/03.

—En el curso del proceso se han desarrollado los ana-
lisis y tratativas que posibilitaron a la UNIREN arribar
a una carta de entendimiento, conteniendo los aspectos
basicos para la adecuacion del contrato de concesion,
que fue suscrita por la empresa licenciataria con fecha
19 de junio de 2007, segln consta a fojas 2860-3031
de las actuaciones de marras.

—Afojas 2635-2854 obra el Informe de Justificacion
de la Carta de Entendimiento, el cual fundamenta la
posicién del Estado en la presente renegociacion y la
elaboracion de la carta.

-Dicha carta de entendimiento fue sometida a un
proceso de audiencia publica que posibilité la ex-
presion de la opinion puablica sobre el tema puesto
en cuestion, cuyas constancias lucen agregadas en el
expediente N° S01: 0242464/2007, que se encuentra
agregado sin acumular al expediente de la referencia
mediante providencia UNIREN N° 16/09 y cuya copia
certificada también se acompafia.

—El resultado del desarrollo de la audiencia publica
ha posibilitado reexaminar la cuestion, arribando de
esta forma a conclusiones en las cuales se han sus-
tentado las posiciones definitivas para el acuerdo con
la empresa concesionaria. Todo lo cual se encuentra
detallado en el Informe de Evaluacion de la Audiencia
Publica que luce agregado a fojas 1931-1963 del ex-
pediente de la audiencia pablica.

—Con fecha 21 de abril de 2009 se suscribi6 el acta
acuerdo de renegociacion contractual con la empresa
concesionaria, cuya copia obra a fs. 3042-3211. Y con
fecha 11 de junio de 2009 se suscribio una adenda
modificatoria del acta acuerdo, cuya copia obra a fojas
3383-3525.

—De acuerdo a lo previsto en el articulo 4° de la
resolucion conjunta ex MEyP N° 188/03 y MPFIPyS
N° 44/03, el secretario de Transporte, en su caracter de
miembro del Comité Sectorial de la UNIREN, tomo
intervencion en el acta acuerdo y su adenda modifi-
catoria sin formular objeciones, tal como consta en
las notas S.T. N° 1.648 de fecha 8 de junio de 2009,
obrante a fojas 3757, y 1924 de fecha 1° de julio de
2009, obrante a foja 147 del expediente CUDAP:
EXP-S01:0271974/2009, agregado al expediente de
renegociacion a foja 3735.
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—El acta acuerdo y su adenda modificatoria fueron
sometidas a consideracion de la Procuracion del Tesoro
de la Nacion, en cumplimiento de lo dispuesto por el
articulo 8° del decreto 311/03, quien suscribio dictame-
nes nimeros 99 y 130 de fecha 21 de mayo de 2009y 7
de julio 2009, respectivamente, obrantes a fojas 3224-
3258y 3731-3734 de las referidas actuaciones.

—Finalmente, a foja 3737, la Sindicatura General de
la Naciénse ha expedido en forma favorable sobre el
acta acuerdo y su adenda modificatoria.

Posteriormente a la intervencion de ese Honorable
Congreso, y debido al cambio de titular ocurrido en el
Ministerio de Economia y Finanzas Publicas, se ade-
cuara el acta acuerdo, ocasién que sera propicia para
incluir un requerimiento efectuado por el Ministerio
de Relaciones Exteriores, Comercio Internacional y
Culto, cuya redaccion definitiva consta a foja 3267 de
las presentes actuaciones.

Al respecto, cabe aclarar que el objetivo del men-
cionado requerimiento no es efectuar modificaciones

al acuerdo, sino abundar en los términos ya contenidos
en el mismo.

Esta UNIREN, a través de su secretaria ejecutiva y
en funcién de colaborar con el cometido antes citado, se
pone a disposicion de ambas Camaras y de la Comision
Bicameral de Seguimiento prevista por el articulo 20
de laley 25.561, a efectos de facilitar toda informacion
complementaria que resulte de utilidad

Sin otro particular, hacemos adecuada la oportunidad
para saludar a usted muy atentamente.

ING. HORACIO SCHIAFFINO.

Representante alterno
Unidad de Renegociacién
y Anélisis de Contratos
de Servicios Publicos
Plblicos UNIREM
Ministerio de Planificacion
Federal Inversion Plblica
y Servicios

DR. Jorce G. SIMEONON.

Secretario Ejecutivo
Unidad de Renegociacion
y Anélisis de Contratos
de Servicios Publicos
Contratos de Servicios



