FORMULAN DENUNCIA PENAL

Sefor Juez:

Susana Garcia y Adrian Pérez, diputados nacionales, ambos con
domicilio en Riobamba 25 de esta Capital Federal (Anexo de la H. Cadmara de
Diputados de la Nacion), ante V.S. nos presentamos y respetuosamente

decimos:

l.- OBJETO:

En los términos de los articulos 174 y siguientes del Codigo Procesal
Penal de la Nacion, venimos a interponer formal denuncia por la probable
comision de delitos, a fin de que se investiguen y sancionen los hechos que a

continuacion se detallaran.

Il.- HECHOS:

Desde su origen hasta la actualidad, la concesion de la Hidrovia Parana

Paraguay ha estado plagada de irregularidades.

Ella no fue diferente de las concesiones que se realizaron en otras areas
durante la década de 1990, donde primé el criterio de favorecer a grupos
econdmicos privados en desmedro de la sociedad en su conjunto, que debio
hacerse cargo de los costos que aquellos no querian absorber: se privatizaron
los beneficios y se estatizaron los costos.

Las irregularidades son mudltiples y es nuestro deber como diputados
nacionales hacerlas saber formalmente a V.S., a fin de que investigue la
probable comision de distintos delitos contra la administracién puablica por los
distintos funcionarios publicos implicados en su desarrollo a lo largo de los

afnos.

a) Marco Contractual inicial

A través del Decreto N° 863/93, se facultd al Ministerio de Economia a
efectuar el llamado a licitacibn para concesionar las tareas de dragado,
balizamiento y mantenimiento de los tramos comprendidos entre el kilometro
584 del Rio Parana y las zonas de aguas profundas en el Rio de La Plata
exterior, hasta la altura del kilbmetro 205,3 del Canal Punta Indio.

Por Resolucion MEyOSP N° 507/93 se convocé a licitacién, resultando
adjudicataria HIDROVIA S.A. (Decreto N° 253/95 del 21/02/95). El criterio de

adjudicacién fue el precio unitario ofertado, por lo que la oferta se realizé sobre



un precio tope de referencia fijado inicialmente en 2,03 U$S/TRN (tonelada de
registro neto). Este precio tope fue modificado posteriormente a 1,70 U$S/TRN
(Resolucion MEyOSP N° 1538/93).

El Consorcio HIDROVIA S.A. esta integrado por las firmas EMEPA S.A.,
ALBANO S.A. y KOCOUREK S.A. de la Argentina, y JAN DE NUL, del Reino de
Bélgica.

La contratacién fue realizada bajo el Régimen de Concesién de Obra
Pablica por peaje, y consistia en la ejecucion, modernizacion, ampliacion,
operacion y mantenimiento del sistema de sefializacién, 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 a la altura del km 205,3 del
Canal Punta Indio por el Canal Ingeniero Emilio Mitre.

Inicialmente, la concesion estaba basada en el principio de riesgo
empresario, es decir que no podian invocarse modificaciones en las
condiciones del mercado de bienes y/o servicios comprometidos en la
concesion, que fueren ajenas a decisiones expresas del Poder Ejecutivo
Nacional (articulo 1.9 del Pliego de Bases y Condiciones), para solicitar
variaciones en las condiciones de prestacién del servicio.

Antes de iniciada la concesion, el criterio de riesgo empresarial que se
sostenia fue reformulado, ya que por Resolucion MEOySP N° 922/93, se
modifico el Pliego y se establecio que "si se constituyeran vias navegables
alternativas que provocasen la disminucion del trafico y la caida en los
ingresos de la empresa por el cobro de tarifa, el Estado realizara aportes
compensatorios que cubran la caida en la recaudacion”.

En base a esta resolucién, el concesionario recibe un aporte
compensatorio por el trafico que se desvia por el canal Martin Garcia
(Resolucion N°14/99 Comision Administradora del Rio de la Plata), ello no
obstante los derechos monopdlicos con que cuenta el concesionario de la
hidrovia, al poseer una reserva de mercado por la navegacion que se realiza
en dicha area de concesion. Asi, esta compensacién se convierte en un
subsidio adicional al establecido en el contrato original.

Originalmente, el pliego establecié el periodo de concesién en 10
afos, contados a partir de la firma del acta de inicio de la concesion (1° de
mayo de 1995).

Respecto de las tarifas, la Concesion fue regulada a través de la

combinacion de un sistema de precio tope, con un cierto componente de



transferencia de costo que se mantendria vigente durante todo el periodo de la
concesion. La tarifa comenzaria a aplicarse en forma plena una vez cumplida la
primera etapa de trabajos (alrededor de los seis meses contados a partir de la
fecha del acta de inicio de los trabajos de redragado).

Por otra parte, originariamente la concesién contemplé aportes
financieros del Estado Nacional por un valor de U$S 271.200.000 (Art. 2°
del Pliego de Bases y Condiciones). Posteriormente, por Resolucién MEyOSP
N° 1358/93 (al mismo tiempo que bajé el valor tope para la oferta de la tarifa) se
adicion0 a dicho aporte la suma de U$S 133.800.000, elevando el total a
U$S 405.000.000.

En cuanto al valor de la tarifa, el Art. 5 Seccién VIII de Pliego de
Concesion, define que la misma surge de sumar las originadas por el dragado y
el balizamiento para cada seccion de la via, atendiendo al criterio segun el cual,
"el sistema de peaje responde a un esquema distributivo del costo fijo
anual, es asi que el transito de un buque por un canal no provoca un costo
directo determinado, sino que la conservacién del canal para la obra
definida en el pliego, debe ser solventada por todos los usuarios que
realicen actividad comercial®.

Asimismo, el Pliego de la Concesién establecia que los valores tarifarios
y precios vigentes en cada momento sélo podian ser modificados por el
Ministerio de Economia bajo determinadas circunstancias: "previo analisis y
decision fundada, a propuesta debidamente justificada del concesionario o por
el concedente directamente”. Asi, toda modificacion debia estar debidamente
“‘justificada en andlisis e informes técnicos, econdémicos, financieros y legales
previos, en la prueba de los hechos, actos y sus consecuencias que hayan
dado lugar a la misma y en un examen detallado de la estructura de costos y de
todos los demas elementos que conforman el servicio concesionado”.

"Las modificaciones no podran ser un medio de penalizar al
concesionario por beneficios pasados y/o logrados en la operacion de los
servicios ni tampoco deberan ser usadas para compensar déficits incurridos,
derivados del riesgo empresarial o por cualquier otra causa, ni convalidar
ineficiencias" (articulo 1.9 del Pliego de Bases y Condiciones y articulo 11 del

Contrato de Concesion).

b) Modificaciones en el marco Contractual —Acta 3/10/1997

A los dos afios de iniciada la concesion, se introdujeron importantes
modificaciones en el marco contractual, todas las cuales tuvieron como

principal beneficiario al concesionario.



Tales modificaciones, que se plasmaron en el Acta Acuerdo firmada en

octubre de 1997, comprendieron:

v' Extension del plazo de la concesion de 10 a 18 afios. Esta
ampliacion se otorgé siete afios antes de la finalizacién del periodo de
Concesion original, contradiciendo lo establecido en el Pliego que
indicaba que la concesion solo podria renovarse al término del mismo.

v' Continuacion del monto de subsidio. Durante el periodo adicional de
la concesion, el Estado se comprometié a aportar el mismo nivel de
subsidios (40 millones de pesos anuales), sin que la empresa
HIDROVIA se haya comprometido por su parte a realizar inversiones de
envergadura.

De hecho, una vez terminadas las obras de dragado, que se llevaron el
mayor porcentaje de las inversiones, soélo restaban obras de
mantenimiento, de costos relativamente menores. Segun la Clausula 11
del Acta Acuerdo, los aportes del Estado tienen caracter de
"indemnizacion a fin de reducir el precio del peaje y no constituyen
el mismo, pago en concepto de construccién alguna".

Al respecto, debe tenerse en cuenta que, de acuerdo con los informes
elaborados por la Auditoria General de la Nacion, para la fijacion del
monto de los subsidios se consideraron los valores originales y no
se los modifico de acuerdo a los datos reales, sesgando de esta
manera las conclusiones de los andlisis técnicos a favor del
concesionario.

En un Informe técnico elaborado en 1998 en la Subsecretaria de Puertos
y Vias Navegables citado por la Oficina Anticorrupcién, se sostenia que
la recaudaciéon en concepto de peaje al 31/12/1997 (32 meses desde el
inicio de la concesion) habria sido de $ 42.072.000, es decir casi
$10.000.000 méas de lo estimado por la concesionaria en su Plan
Econdmico Financiero. Esta diferencia es atribuible principalmente a
cambios en las fechas de inicio en la concesion y las etapas, a “errores”
de apreciacion en el calculo inicial de los ingresos por balizamiento, “y
principalmente a la existencia de un trafico superior al estimado”.

v Ampliacion del objeto del contrato: Se entreg6 a HIDROVIA S.A. el
tramo Km 205,3 - Km 239,1 del canal Punta Indio para dragado y
sefalizacion, y se agregd la constitucion de zonas de cruce y de areas
de dragado experimental, todo ello sin mediar licitacion y a los efectos de
saldar una deuda que habia contraido el Estado. Debe tenerse presente

que un Informe de la Direccion de Politicas de Transparencia de la



Oficina Anticorrupcion, de abril de 2003, dictaminaba que, segun la
documentacién por ellos analizada, la deuda en cuestibn no estaria
confirmada en su totalidad.

Modificacion de la metodologia de céalculo para la fijacién de las
tarifas: La Clausula Sexta del Acta Acuerdo modifica la regulacion
establecida contractualmente, fijando un procedimiento para el analisis
de la evolucién de los costos comprometidos en la concesion, en funcion
del aumento que se registre en diferentes indices de precios. De esta
manera, el Acta Acuerdo se aparta del procedimiento originalmente
previsto en el contrato y cambia la esencia de la regulacion al actualizar
la tarifa via indexacion.

Por su parte, en el Procedimiento de redeterminacion tarifaria acordado,
se incorporaron una serie de indices de precios no relacionados
especificamente con esta actividad, tales como Costo de la Construccion
GBA-Mano de Obra, Precios Mayoristas USA, Indice de Precios Internos
Mayorista Nivel General, Indice de Precios al Consumidor.

Tal como sostiene la Procuracion del Tesoro de la Nacion, “concibio el
punto inicial para que tal ajuste indexatorio pretendiera ser
introducido al decir: “dicha variacion ser4& medida mediante la
aplicacion de los precios testigos, precios especificos e indices de
precios que mas adecuadamente representen su evolucion”
(Dictamen MIV N° 210/00).

Sobre este tema, conviene también tener en cuenta el dictamen de la
Auditoria General de la Nacién que sefiala ... “esta forma de regulacion
implica quebrar el sistema de incentivos para reducir costos, ya que los
mismos son revisados peridodicamente en funcion del aumento de los
precios, a la vez que esta forma de actualizacién no se realiza en funcién
de los costos reales en que incurre el concesionario” (Informe AGN
105/2003).

La aplicacion de esta nueva metodologia para el calculo de las

tarifas origin6 su aumento respecto de la prevista en el contrato

original de concesion, situandose en 1,22%/TRN.

Esta modificacion implementada viola el Art. 19 del Pliego, que
expresaba: “las variaciones de los precios en la estructura de costos
de la concesionaria, no habilitarian a una redeterminacién tarifaria;
sOlo podria ser llevada a cabo a través de una modificacion
unilateral de los términos del contrato por el Poder Ejecutivo

Nacional.”



Asi, y tal como lo expresan los informes de AGN, aln en el supuesto de
tomar como valida la premisa que debe mantenerse la TIR (Tasa Interna
de Retorno), 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
Econdmico Financiero original presentado al momento de la oferta.

Al haber existido ingresos superiores a los proyectados, la TIR quedaba
subvaluada y por lo tanto la variable de ajuste, que fue la tarifa, resulta
superior a la que deberia ser, por lo que de haberse mantenido la
ecuacion econémico financiera del contrato original, nunca podria

haber ocurrido bajo estas condiciones un aumento en el peaje.

v' Se adjudica en forma directa la reparacion de la draga Capitan
Nufiez por 11 millones de ddlares. En el contrato de concesion se
habia previsto la imposibilidad de proveer en tiempo y forma al
Concesionario la draga “Capitan Nufiez” y se resolvié reemplazar dicho
equipo por otros.

Posteriormente, una vez iniciada la concesion, el Estado no cumplié con
la sustitucion de equipos prevista y dio lugar a una compensacion que se
componia de: u$s 9.952.00 + IVA en reconocimiento por tareas de
reparacion de la draga 256-C “Capitdn Nufez” y otros gastos de
indemnizacion que superaron los 22 millones de dolares (a este valor

debe agregarse el IVA).

c) Nuevas modificaciones en el marco Contractual Decreto 2687/2002

v' Dolarizacion de los subsidios. Por Decreto 2687/02 del 27/12/02, se
infringié la Ley de Emergencia Econdmica 25.561, cuyo articulo 82
establece la pesificacidén de todos los contratos de obras y servicios
publicos. De acuerdo al Informe de la Auditoria General de la Nacion, la
decision de transformar el monto de los subsidios de 40 millones de
pesos anuales a 40 millones de délares, junto con la dolarizacion de las
tarifas, implicé que en términos del contrato original se lleguen a triplicar
en pesos los ingresos que recibe el concesionario, de los cuales $
820.279.000 serian por peaje y $ 709.528.000 por aportes estatales.

En el Decreto 2687/02 se sostenia que el incremento en el tonelaje de
comercio exterior gracias a la HIDROVIA habia sido sensiblemente

mayor al 1000%, expresando explicitamente un aumento considerable en



el trafico. Siendo asi, no se comprende cdmo nunca se reviso la
ecuacion econdomica financiera que hubiera generado una posicion

mas favorable para el Estado.

Excepcidn del pago del IVA sobre el monto del subsidio que recibe
la empresa HIDROVIA de parte del Estado: por medio del decreto
antes mencionado se establecié que no correspondia abonar el impuesto
sobre el monto del subsidio recibido, generando ello un claro perjuicio
paralas arcas nacionales y contraviniendo la Ley del IVA vigente.

El Concesionario nunca pagé este impuesto y tampoco tenia
contemplado realizarlo, segun los términos de la oferta presentada,
pero esta situacion irregular se terminé de definir a favor del
concesionario a fines del afio 2002. Al respecto debe tenerse en
cuenta que tanto la Procuracion del Tesoro de la Nacién en su
Dictamen N° 55 del 25 de marzo de 2002, como la Direccién General
de Asuntos Juridicos del Ex Ministerio de Infraestructura vy
Vivienda, dictaminaron que corresponde declarar la nulidad de la
clausula que los exime del IVA, sin embargo un nuevo dictamen de la
Procuracion del Tesoro (N° 477/02) revirti6 esta posicion y en
consonancia con ello se sanciono el Decreto 2687/02.

Sobre este tema se considera importante transcribir la posicion sostenida
por la Direccion General de Asuntos Juridicos del Ex Ministerio de
Infraestructura y Vivienda, que basandose en las disposiciones del Art. 3
inc. a) y del Art. 23 de la Ley del IVA, destac6é que “la base imponible
alcanza los ingresos directos que percibe el concesionario o los
que reciba con motivo de la explotacion [...]. Por ello, no se visualiza
de qué forma podria sostenerse que los importes abonados por el
Estado Nacional no se verian alcanzados por el IVA en razén de
constituir un subsidio o una indemnizacién.”; pudiéndose afirmar
entonces que los subsidios recibidos por HIDROVIA S.A. de manos del
Estado Nacional se encuentran efectivamente gravados por el IVA, por lo

gue éstos deben tributar.

Nuevo cuadro tarifario para el afio 2003. Por el Decreto 2687/02 se
aumentaron los valores vigentes hasta esa fecha, situandose la nueva
tarifa para el afio 2003 en 1,65 U$S/TRN para el transporte

internacional y 1,65 $/TRN para el cabotaje interno.



Esta modificacion se fundamenté en la falta de prevision de partidas
presupuestarias de la Ley 25565 (Presupuesto Nacional para el ejercicio
2002), para la atencion de los aportes comprometidos por el Estado
Nacional en el marco de la concesion, aportes "fundamentales para el
uso de las vias navegables en su actual nivel de operatividad" y en los
retrasos acumulados en el pago de los mismos; ello, frente a la
necesidad de asegurar el mantenimiento de la ecuacion econdmica
financiera de la concesion.

A su vez, se establece que la diferencia -neta de toda incidencia
tributaria- entre la tarifa vigente y la otorgada "sera 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".

Ademas de estas modificaciones en las tarifas, el Decreto
2687/02 introduce modificaciones en el contrato de concesion, al
establecer que durante el afio 2003 (periodo que regiran las nuevas
tarifas) el Concesionario queda obligado a realizar las prestaciones
objeto de la Concesion en las condiciones contractuales, estableciendo
"Asimismo, y en la oportunidad que el Concedente disponga la
realizaciéon de los trabajos destinados a la profundizacion de las vias
navegables, el Concesionario se compromete a proveer el financiamiento
necesario para el emprendimiento, obteniendo como retribucion un
incremento de la tarifa, la extension del plazo de la concesion o una
combinacion de ambas, u otro recurso que disponga oportunamente el
Estado Nacional” no obstante que dichas tareas constituyen obligaciones
contempladas en el Contrato (Contrato de Concesion y su modificatorio
Acta Acuerdo de 1997- Clausula 4a).

d) Prorroga de los beneficios para el concesionario. Decreto 1306/03
El Decreto 1306/03 del 22 de diciembre del 2003, prorroga los
beneficios otorgados al concesionario por el Decreto 2687/02, los que se

refieren basicamente al mantenimiento, durante el afio 2004, del cuadro tarifario
aplicado para el 2003 y del monto de subsidios aportados por el Estado.

Este Decreto se dicta desconociendo todas las observaciones
realizadas en los informes elaborados por la Auditoria General de la
Nacién (162/2003; 105/2003 y 37/2003) y la Oficina Anticorrupcion
(Direccién de Politicas de Transparencia, abril de 2003), en los que se

pusieron de manifiesto las importantes irregularidades detectadas tanto en el



origen del contrato de concesion como en su desarrollo, lo que hace necesario
llevar a cabo una reformulacion de la totalidad de la concesion.

Otra de las particularidades de este Decreto reside en que la extension
del aumento de las tarifas y de los subsidios se realiza sin considerar el
impacto que tendra en la ecuacion financiera de la empresa, y sin que
haya mediado intervencion de la Unidad de Renegociacion de los
Contratos.

La argumentacion que se sostiene para prorrogar los beneficios
otorgados es que durante el 2004 continuaran las restricciones presupuestarias
para hacer frente a los subsidios que se comprometio a otorgar el Estado (éste
es uno de los temas objetados por la AGN y la Oficina Anticorrupcion) y que el
tonelaje anual transportado registré un aumento que superé el 1000% a los
valores histéricos, sin reparar que deben considerarse otras variables para
evaluar su incidencia en la ecuacion financiera de la empresa concesionaria.
Con la sola argumentacion de aumento del trafico ya hubiera correspondido
realizar un andlisis financiero de la concesion.

Asi, por el Decreto se decide prorrogar los beneficios que mantiene
la concesién, via aumento de tarifas y subsidios, y no se establecen
niveles de compromisos similares a los beneficios que recibe que debe
cumplimentar la empresa, ya que las eventuales obras de profundizacion de
las vias navegables que realice Hidrovia, estaran sujetas al impacto que la
ejecucion de tales trabajos tenga en la ecuacion financiera de la empresa, y de
acuerdo a los andlisis que sobre el particular realice la Unidad de
Renegociaciéon y Andlisis de Contratos de Servicios Publicos.

De ello se desprende que los posibles aumentos de costos merecerian
un analisis especifico, el cual es parcial e independiente de si la empresa esta
obteniendo importantes niveles de rentabilidad, superiores a los establecidos
originalmente en el contrato de concesién. (segun surge de los informes antes
mencionados). Todo lo cual es inconsistente con el supuesto “riesgo
empresario” al que se alude en el contrato de concesion original.

Por dltimo, el articulo 1° de este Decreto establece que las tarifas
aplicadas durante el 2004 se refieren “al tramo comprendido entre el
kilbmetro 584 del Rio Parana, tramo exterior de acceso al Puerto de Santa
Fé 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.... “© Este limite
exterior (kilbmetro 205,3) es el establecido en el contrato original, el que fue
posteriormente ampliado en la renegociacion celebrada en 1997, por lo que no

estéa claro por qué se confundieron los limites en este Decreto.
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e) Conclusiones y principales incumplimientos

En base a todo lo expuesto, surge que las anomalias originales que se

dieron en el inicio de la concesion de la Hidrovia Parana Paraguay, se

profundizaron a lo largo de los afios, y que ello siempre fue en detrimento del

Estado Argentino.

A continuacion se presenta el listado de las principales irregularidades,

la mayoria de las cuales fueron sefaladas en los dictamenes de la AGN y de la

Oficina Anticorrupciéon antes mencionados, y que solicitamos se investiguen:

» Patrimonio Neto minimo exigido en el Pliego - Incumplimiento del

Consorcio: En el Art. 4.1 del Pliego de Bases y Condiciones se
encontraba estipulada la obligacion de demostrar un patrimonio neto de
pesos un millén ($1.000.000) por cada punto porcentual de participacion
gue tengan en la sociedad como minimo.

El Consorcio ganador intenté subsanar la imposibilidad de cumplir con
esta condicion (EMEPA, la socia argentina, no contaba con el patrimonio
neto minimo exigido por el Pliego) presentando para ello garantias
otorgadas por las firmas Don Benjamin S.A. y Procesamiento Industrial
de Laminados Argentinos Residuales S.A., ambas vinculadas a EMEPA.

Del Pliego se interpreta que esta sustitucion es valida unicamente si la
firma que otorga la garantia cumple con el patrimonio neto minimo
exigido en el Pliego para los integrantes del Consorcio. Pese al
incumplimiento de esta cldusula, la Comisiéon Técnica Asesora
califico al Consorcio que integraba EMEPA para la apertura del
Sobre de Oferta Nro.2 (Resolucion MEOySP N° 464, 07/04/1994).

Bajo tal supuesto, el consorcio debia sustituir las garantias por una
fianza bancaria. La misma no llegé a constituirse pero JAN DE NUL
solicité mediante nota del 15/02/1994 reemplazar dicha fianza mediante
una garantia solidaria hasta el monto de la obligacion contraida por
EMEPA. El dia 16/02/1995, cuatro dias antes de la firma del contrato, se
sugiri6 aprobar el proyecto de estatuto social y acta constitutiva de
HIDROVIA SA (nota de la Subcomisién Legal a la Comision Técnica
Asesora del 16/02/1995 firmada por Dr. Diego Pinkler y Dr. Jorge F.
Cabrera) aceptandose la garantia solidaria.

Asimismo, el Juez Federal Osvaldo Guglielmino, otorgd una medida
cautelar respecto de un recurso jerarquico interpuesto por PENTAMAR-

GREAT LAKES (uno de los oferentes calificados para la apertura del
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sobre N° 2 Resolucion MEOySP N° 464, 07/04/1994), ordenando la
suspension de los actos licitatorios (Resolucién con fecha 27/11/1994).

Este recurso jerarquico fue desestimado mediante Decreto 2071/94.

Falta de relevamiento de la via navegable en la Oferta sobre 1: En el
punto 6.4.2.4 del Pliego de Bases y Condiciones — Propuesta Técnica —
se establecia que el criterio para la aprobacion de la propuesta técnica
estaria basado en la calificacion de dos rubros principales: Un Estudio
Hidrografico con antigiiedad menor a 2 (DOS) afios a la fecha de la
Licitacion, y Mediciones y datos propios para la verificacion yl/o
calibracion de los métodos aplicados en los estudios
hidrosedimentolégicos. A pesar que la empresa no realizd el
relevamiento en cuestion, se le otorgd un puntaje superior al que le

correspondia.

Estado del material a entregar por el Estado: En el articulo 2.1.1 del
Pliego de Bases y Condiciones —Inspeccion de los equipos de la
DNCPyVN- se estableci6: “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 podra 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”, que permitia a las empresas licitantes la posibilidad de tomar
vista del equipo, material e instalaciones que ofrecia el Estado, cuya
aceptacion no era obligatoria.

La intencién del Estado —al menos de lo que surge de la lectura del
Pliego- era abaratar los costos de la empresa que resultara ganadora. De
este modo, se puede inferir I6gicamente que el plan econdmico
financiero 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 rentabilidad

razonable.

Incumplimiento en la constitucion de la Garantia de Contrato: Por la
Resolucion 1359 del MEOySP, que modifico el Pliego de Bases y
Condiciones, se resolvid que la garantia debia ser presentada a los 30

dias de la preadjudicacion, en este caso el 19/05/94. El Consorcio JAN
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DE NUL-EMEPA no presentd en plazo la garantia de contrato exigida,
demorandose hasta el mismo dia de la firma del Contrato 20/02/95 para
hacerlo.

La Resolucion 1359 establecié que: “De no presentarse dicha garantia
en el plazo aqui previsto el preadjudicatario perdera automaticamente la
garantia de mantenimiento de oferta y se procedera a convocar al
oferente que siguiere en orden de mérito.” La demora en la constitucion
de la garantia por parte del Consorcio JAN DE NUL-EMEPA se debio
principalmente a la insistencia para que se le aprobara una garantia
integrada en parte por FERROBONOS, los cuales ni siquiera cotizaban

en el mercado.

Omision del IVA al subsidio del Estado en la oferta del Consorcio.
Posteriormente por el Decreto 2687/2002 se exime al concesionario del
pago del IVA sobre el monto del subsidio del Estado, a pesar de violarse
la ley impositiva. Los contradictorios dictamenes de la Procuracion del

Tesoro de la Naciéon terminan avalando esta decision.

Renegociacién y ampliacién del Contrato: El Dictamen de la Oficina

Anticorrupcion de abril del 2003 afirmaba que la renegociacion llevada a

cabo en 1997 “se realizd una renegociacion de manera francamente

ilegal al no respetarse los plazos para realizar la misma. El contrato se
renegocio con el objeto de saldar una deuda —cuestionablemente
calculada- que el Estado mantenia con la Concesionaria por
incumplimientos 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 renegociaciones y actas acuerdo se aprovechd para “re-
disefiar” y “reescribir” ciertas clausulas del pliego y del contrato original,
como la no tributacion del IVA sobre el subsidio, el mantenimiento del
subsidio en la ampliacion de la Concesion, 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”.

La ampliacién del contrato implicé adjudicar a Hidrovia el tramo Km
205,3 - Km 239,1 del canal Punta Indio para dragado y sefializacion, y se
le agregd la constitucion de zonas de cruce y de areas de dragado
experimental, todo ello sin mediar licitacion y a los efectos de saldar la

deuda contraida por el Estado.
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El valor de esta supuesta deuda fue cuestionada por la Oficina
Anticorrupcion, no habiendo sido evaluada por ningdn organismo de
control estatal.

El Decreto 2687/2002 también planteaba de manera indirecta y poco
clara una renegociacion del contrato, al facultar al Ministerio de
Economia -articulo 2°- a realizar las modificaciones que sean necesarias

para adecuar el Contrato de Concesion a lo dispuesto en este Decreto.

Subsidios otorgados por el Estado: Los aportes del Estado definidos
originalmente en el contrato, se extendieron en la renegociacion

realizada en 1997, pasando de 271 millones a 405 millones en términos

de los diez afios de contrato original. Posteriormente, en el 2002, estos

subsidios se dolarizaron.

Asimismo, se incorporan aportes adicionales compensatorios 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), a pesar de ser una licitacion a riesgo empresario.

De acuerdo al Informe de la Oficina Anticorrupcion, la compensacion por
desvio de trafico al canal Martin Garcia ha generado ingresos
adicionales para el concesionario de la hidrovia, en concepto de
transporte internacional y local, durante el periodo comprendido entre
1999 y septiembre de 2002, por 7.907.659 ddlares. Cabe destacar que
es en un solo tramo de la HIDROVIA que este canal compite por tréafico,
y que adicionalmente para ese tramo HIDROVIA SA cobra un peaje
sustancialmente menor a RIOVIA SA (concesionaria del canal Martin

Garcia).

Ecuacion econdémico financiera: La Oficina Anticorrupcion dictamind

sobre el particular; “la_ecuacion tiende a beneficiar al adjudicatario y

carga _con el riesgo al Estado. Es decir, que ésta no parece estar

disefiada como una ecuacién, ya que en tiempos de bonanza la

rentabilidad de la empresa HIDROVIA S.A. crece, la TIR es mayor a la

pactada, v no se disminuye el subsidio para compensar; v lueqo, en

tiempos de crisis se ajusta la tarifa en detrimento de los usuarios para

mantener la TIR pactada. En otras palabras, HHDROVIA S.A. o bien gana

0 nunca pierde, por lo gue cabe prequntarse cuél es riesgo empresario
del que habla el PLIEGO”".
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El Art. 57 de la Ley 23.696 de Reforma del Estado establece que: “Las
concesiones que se otorguen de acuerdo con la Ley 17.520 con las
modificaciones introducidas por esta ley deberan asegurar
necesariamente que la eventual rentabilidad no exceda una relacion
razonable entre las inversiones efectivamente realizadas por el
concesionario y la utilidad neta obtenida por la concesion.” De tal forma,
cuando las ganancias excedan lo razonable, el Estado deberia tratar de
ajustar el valor de la TIR ya sea mediante una reduccioén en el subsidio o
algun otro mecanismo legal que estime conveniente.

El Informe de Auditoria de SIGEN, de febrero de 2002, destacaba “ se ha

observado un incremento de los ingresos reales obtenidos por la

Empresa en concepto de peaje respecto de los estimados por ella al

momento de la oferta.”, y ademas, “[no] se obtuvieron informes

econdmico-financieros gue verificaran los valores de rentabilidad y Tasa

Interna de Retorno (TIR) obtenidos por el Concesionario”.

Siguiendo con el andlisis de la ecuacion econdémico financiera, la
Auditoria también ha detectado falencias respecto de la estructura de
costos de explotacion la empresa: “[...] se visualizaron significativos
montos (en el orden de $ 48.000.000 anuales durante el periodo 1998-
2000), imputados a los rubros honorarios y Alquileres de los Estados
Contables de Hidrovia S.A., no habiéndose obtenido informe
circunstanciado sobre su composicion y razonabilidad”.

El informe concluye sugiriendo que, por tratarse de una obra publica
con pago de peaje y subsidio estatal, “se torna imprescindible” el
seguimiento de la ecuacion econdmico financiera, asi como de los
costos de explotacién, proponiendo a tal efecto realizar una
auditoria de costos de la empresa para determinar posibles
irregularidades y manipulaciones de la ecuacién econdmico
financiera, las actualizaciones de las tarifas y las indemnizaciones
recibidas.

Otra forma de evaluar el aumento en la rentabilidad que esta obteniendo
la empresa concesionaria, es analizar el costo unitario de dragado (se
toma como base para la fijacion de la tarifa) establecida originalmente en
el contrato -3,10 U$S el metro cuadrado- con los definidos en la
renegociacion realizada en 1997 - 4,48 U$S- y comparar este costo con
otros de caracteristicas similares que pudieran ser realizados por otras

empresas.
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Esta evaluacion lo realiz6 la Oficina Anticorrupcion en su informe de abril
de 2003, y demostré que el precio de dragado por metro cubico de
Hidrovia en el contrato original, es mucho mas alto que la de las
restantes empresas del sector, por lo que no se justificaba el aumento
que se otorgd en 1997. A estos mayores ingresos que obtiene Hidrovia

se deben computar los subsidios dolarizados que actualmente recibe.

Aumento de tarifas sin una adecuada evaluacion que la justifique:
En el afio 1997, se aprobé una primer modificacion de las tarifas,
violando lo estipulado en el Pliego de Licitacion de la Concesion que
expresaba: “las variaciones de los precios en la estructura de costos de
la concesionaria, no habilitarian a una redeterminacion tarifaria; solo
podria ser llevada a cabo a través de una modificacion unilateral de los
términos del contrato por el Poder Ejecutivo Nacional.”

Aln en el supuesto que se hubiera tomado como valida la premisa que
debe mantenerse la TIR (Tasa Interna de Retorno), 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 Econémico Financiero original
presentado al momento de la oferta (que son los datos que se utilizaron
la Subcomisién Contable para argumentar la validez del aumento en el
peaje).

Sobre este tema, el informe de la Auditoria resalta que : “Ignorar las
variaciones en el trafico 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 fue la tarifa, que resulta superior a lo que

deberia ser.

Intervencion de la Comision Bicameral de Seguimiento: El Decreto
2687/2002 omitid la intervencion de la Comision Bicameral de
Seguimiento. Se transfirio la deuda contraida por el Estado con la
concesionaria en concepto de pago atrasado de subsidios a los usuarios
mediante un incremento del 45% (la tarifa en dolares estadounidenses).

Mediante clausulas de ajuste en dolares u otras divisas extranjeras se
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infringio la Ley 25.561, por la cual se pesificaron todos lo contratos de

obra publica

» Inexistencia de un 6érgano de control independiente de la estructura
funcional de la Administracién Publica: Por medio del Decreto 863/93
se creaba el Organo de Control Independiente, con la responsabilidad de
realizar la supervisidbn técnica y ambiental, asi como la auditoria
econdémico-administrativa, contable y legal de las obras y actividades
contratadas por licitacion. Este 6rgano nunca se puso en funcionamiento,
y en su reemplazo actia como tal la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables, que actualmente estd en la 6érbita del Ministerio de
Planificacién Federal, Inversion Publica y Servicios. Este tema merecid
continuas observaciones de la AGN y recomendaciones sobre la

necesidad de su creacion.

Estos fueron, en esencia, los principales cuestionamientos realizados por la
AGN y la Oficina Anticorrupcion, ninguno de los cuales fueron considerados por
la actual administracion, que en diciembre del afio 2003 decidi6 dictar el
Decreto 1306, convalidando y extendiendo los beneficios extraordinarios que
mantiene la empresa Hidrovia, y aplicando un criterio y un tratamiento
diferencial al concederles un aumento de tarifas, cuando el contrato aun no
habia sido renegociado.

Consideramos que las expuestas irregularidades, que evidencian un
manifiesto desprecio por el cuidado de los fondos publicos de las
distintas administraciones de gobierno de los ultimos once afios, en clara
violacion de las pautas constitucionales y legales vigentes y en beneficio
del sector privado involucrado, merecen una profunda y amplia
investigacion judicial, de manera de lograr determinar si han configurado

delitos contra la administracion publica conminados penalmente.

.- PRUEBA:

A fin de probar los hechos que se denuncian, solicitamos a V.S. libre los
siguientes oficios:
a) A la Oficina Anticorrupcién, a fin de que remita el Informe
emitido por la Direccién de Politicas de Transparencia en el
mes de abril de 2003.
b) A la Auditoria General de la Nacion, a fin de que remita los
informes 162/2003, 105/2003 y 37/2003.
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V.- PETITORIO:

Por todo lo expuesto, a V.S. solicitamos:
1.- Tenga por presentada la presente denuncia.
2.- Se nos cite a ratificarla.
3.- Se produzca la prueba solicitada.

4.- Se investiguen los hechos denunciados.

Proveer de conformidad,

Sera Justicia.
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