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Honorable Cadmara de Senadores
Provincia de Corrientes
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OBJETO: Proyecto de Resolucion con la finalidad de hacer llegar al Honorable
Congreso de la Nacion, al Poder Ejecutivo de la Nacion, y al Poder Ejecutivo de la
Provincia de Corrientes, las inquictudes ante la emisién por parte del Poder Ejecutivo de
la Nacion del Decreto 949/2020 de fecha 26 de noviembre. En que se aprob6 diversas
medidas vinculadas a la Hidrovia Paraguay-Parana, entre las que se destaca el llamado a
licitacion piblica para la realizacion de obras con peaje sobre dicha via navegable
comprendida entre el kilometro 1.238 del rio Parana y el kilometro 239 del canal de Punta
Indio. en el Rio de la Plata. La medida se adopto de cara al vencimiento de la concesion
de explotacién de sefalizacion, balizamiento y dragado, que operard el préximo 30 de
abril, la cual se encuentra a cargo -hace 25 afios- del consorcio HIDROVIA S.A.
integrado por las firmas Jan de Nul de Bélgica y Emepa S.A. de la Republica Argentina

(cada una con el 50%).

INICIATIVA: Senador Provincial Dr. Noel Breard y Bloque de senadores de la UCR.

FUNDAMENTOS

Sefior Presidente:

Objeto de la Resolucién

A través de la presente iniciativa, se pretende hacer llegar al
Honorable Congreso de la Nacion, al Poder Ejecutivo de la Nacion, y al Poder Ejecutivo
de la Provincia de Corrientes, las inquietudes ante la emision por parte del Poder
Ejecutivo de la Nacion del Decreto 949/2020 de fecha 26 de noviembre.

Dicho decreto aprobd diversas medidas vinculadas a la Hidrovia

llamade, a licitacion publica para la

Paraguay-Parand, entre las que s¢ destaca

realizacion de obras con peaje sobr fia navegable colpprendida entre el kilometro

1.238 del rio Parana y el kilometro 239 tef canal de Punta Indio, en el Rio de la Plata. La
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balizamiento y dragado, que operard el proximo 30 de abril, la cual se encuentra a cargo -
hace 25 afios- del consorcio HIDROVIA S.A. integrado por las firmas Jan de Nul de
Bélgica y Emepa S.A. de la Repuiblica Argentina (cada una con el 50%).

La cuestion particular que motiva esta declaracion, es sefialar que el
proximo vencimiento de la actual concesion deja abierta la posibilidad de establecer un
nuevo régimen que permita, al Estado Nacional y a las provincias riberefias de la
Hidrovia, ejercer el control y la administracién de dicha via troncal fluvial. Consideramos
que en vez de someter nuevamente esta explotacion al sistema de concesion a favor de
particulares, deberia establecerse el control y administracién a través de una organizacién
estatal federal integrada por el Estado Nacional y las provincias riberefias (Misiones,
Formosa, Corrientes, Chaco, Entre Rios, Santa Fe y Buenos Aires), lo que recuperaria el
control sobre el comercio exterior y fundamentalmente, la soberania de todos nuestros
Puertos y la navegacion del rio.

Consideramos que el Congreso de la Nacion debera dar un debate con
audiencias publicas, con una comisién especial que elabore una nueva estrategia,
otorgando voz y voto a las provincias riberefias para cambiar el paradigma con armonia

respecto de la soberania, el federalismo y el interés general.

Introduccién
. La Hidrovia Paraguay-Parana es la designacion que recibe el corredor
natural de transporte fluvial de mas de 3.400 km, que se extiende a través de los rios
Parand y Paraguay, y permite la navegacion continua entre los puertos de Argentina,
Brasil, Bolivia, Paraguay y Uruguay.

La Hidrovia es parte de un inmenso sistema hidrico denominado
“Cuenca del Plata”, que comprende a una vasta region de algo mas de tres millones de
kilometros cuadrados de superficie, cuyas aguas superficiales descargan en el Rio de la
Plata,

La cuenca se abre en forma de abanico a partir de la desembocadura
del mencionado rfo, desplegandose dentro de la jurisdiccion de cinco paises. Abarca gran
parte del sur, del sudoeste y del centro-oeste de Brasil, el sudoeste de Bolivia; gran parte
de Uruguay; todo el Paraguay y casi todo el norte, la Mesopotamia y la pampa hiimeda de

la Argentina.
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Constituye una de las reservas hidricas mas importantes del plantea,
no solo por el caudal de los rios que desaguan en él, sino por la diversidad biologica del
area y por la riqueza de los territorios que aquellos bafian. Por su extension, es la segunda
después de la amazonica en esta parte del continente, y constituye el area donde se
concentra una importante actividad econdémica y la mayor densidad de poblacion.

La navegacion constituye, sin dudas, uno de los mas importantes usos
de los grandes rios de la region. Y a tal fin, la “Hidrovia Parana-Paraguay” es el corredor
de mayor desarrollo y trascendencia econdmica para toda la cuenca, y uno de los mas
extensos del planeta.

El inicio de la historia de la Hidrovia podria situarse en el afio 1940,
con las notas entre Bolivia y el Paraguay para suscitar una Conferencia Regional de los
Paises del Plata, con el objeto de promover la cooperacion econdmica y obtener
facilidades de transito para estos dos paises.

En 1941, se celebra en Montevideo la Conferencia Regional de los
Paises del Plata con la participacion de los 5 paises.

En 1967, los planteamientos fundamentales fueron retomados recién
en ese afio en la “I Reunion de Cancilleres” efectuada en Buenos Aires. En esta
oportunidad se crea el Comité Intergubernamental Coordinador (CIC).

En 1968, en la “Il Reunién de Cancilleres” en el “Acta de Santa Cruz
de la Sierra”, se precisaron los propositos fundamentales que orientarian la accion
conjunta de los paises del Plata.

En 1969, Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay firmaron en
Brasilia el Tratado de la Cuenca del Plata, a través del cual se acordd promover
programas, estudios y obras en dreas de interés comun y la adopcion de medidas para
fomentar la navegacion fluvial.

Dieciocho afios mas tarde (1987), en Santa Cruz de la Sierra
(Bolivia), los cancilleres de los paises de la Cuenca del Plata aprobaron la Resolucion N°
210 y declararon de interés prioritario el desarrollo del sistema Paraguay-Parand.

Al afio siguiente, los Ministros de Transporte y Obras Piblicas de los
Estados miembros se reunieron en Campo Grande (Brasil), dando lugar al “Primer

Encuentro Internacional para el Desarrollo de la Hidrovia Parana-Paraguay”. El objetivo
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fue identificar las opciones mas adecuadas para ¢l desarrollo de la Hidrovia, como
corredor de transporte regional y como columna vertebral de una futura integracion.

En 1989, durante la XIX Reunion de Cancilleres de la Cuenca del
Plata. el Programa Hidrovia Paraguay-Parana fue incorporado al sistema del Tratado de la
Cuenca del Plata. Se cred también el Comité Intergubernamental de la Hidrovia
Paraguay-Parana (CIH), que es el drgano del Sistema del Tratado de la Cuenca del Plata
encargado de coordinar, proponer, promover, evaluar, definir y ejecutar las acciones
identificadas por los Estados miembros respecto al Programa Hidrovia Paraguay-Parana
(Puerto de Céceres - Puerto de Nueva Palmira), asi como de gestionar y negociar, previa
anuencia de las autoridades nacionales pertinentes de cada pafs, acuerdos de cooperacion
técnica y suscribir acuerdos para el desarrollo de un sistema eficiente de transporte
fluvial, constituyéndose en el foro de entendimiento para los asuntos relacionados con
este tema.

En 1995, el Estado Nacién decidio realizar una licitacion publica para
las tareas de dragado y balizamiento de la Hidrovia. La concesion inicial era desde el
Océano hasta el puerto de Santa Fe y por un plazo de diez afios, y fue otorgada de manera
competitiva a través de una licitacion publica nacional e internacional. La licitacion
preveia que la empresa obtuviese sus ingresos a partir de un peaje cobrado a los barcos
que navegasen en la Hidrovia. Este esquema era bastante novedoso, ya que en la mayoria
de los paises, el dragado y balizamiento de los puertos y las vias navegables era, y es
hasta hoy realizado por el Estado en base a la recaudacion de los impuestos generales.

Por el Decreto N° 253/95 se aprobd el Contrato de Concesion de
Obra Puablica por peaje, para la modernizacion, ampliacion, operacion y mantenimiento
del sistema de sefializacion y tareas de redragado y mantenimiento de la Via Navegable
Troncal comprendida entre el km 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 km 205,3 del canal Punta Indio, utilizando la Ruta por el
Canal Ing. Emilio Mitre y sus anexos, suscripto el 20 de febrero de 1995 entre el ex
Ministerio de Economia y Obras y Servicios Publicos con el consorcio JAN DE NUL
N.V. ~KOCOUREK S.A. DE CONSTRUCCIONES C.LF. ¢ 1. — HORACIO O.
ALBANO INGENIERIA Y CONSTRUCCIONES S.A.C.LF.I y EMEPA S.A., hoy
HIDROVIA S. A., en los términos de la ley 17.520.

e .‘\(’ = ..
oy Hreara
LENADOR PROVINCIAL



(7 X
( Jarrienles

A mediados de la década pasada empezaron las discusiones entre la
empresa HIDROVIA S.A. y el gobierno nacional por la renegociacion y ampliacion del
contrato de concesion. Un reclamo que tenia la empresa durante la renegociacion, se
referia a una interpretacion de la aplicacion del IVA por la cual podia convertirse en gran
deudora de la AFIP por la liquidacion de dicho tributo. Este reclamo fue resuelto por el
Congreso al sancionar por unanimidad la ley 26.453 en diciembre de 2008 que se
aplicaba especificamente a “las concesiones de obras de dragado, sefializacion y
mantenimiento de vias navegables™ y hacia lugar a la interpretacion del IVA que pedia la
empresa. La ley decia que esta interpretacion se aplicaria tanto para el futuro como
retroactivamente para el pasado, con lo cual se condonaba cualquier reclamo impositivo
contra la empresa en este sentido. Tras la sancion de esa ley, en abril de 2009, la empresa
y el gobierno nacional suscribieron una propuesta de Acta Acuerdo que contenia los
términos de la renegociacién del contrato. Finalmente, en 2010 se firmé la renovacion del
contrato para el dragado y balizamiento de la Hidrovia, sin mediar licitacion. El contrato,
que vencia en 2013, fue renovado por ocho afios més, hasta el afio 2021. Esto se hizo a
través de un decreto del Poder Ejecutivo, el 113/2010, que ha sido cuestionado en sede
judicial.

El Decreto 949/2020

Préximo al vencimiento de la concesion antes referida, a través del

Decreto 949/2020, se delegd en el Ministerio de Transporte la facultad de efectuar el
llamado y adjudicacion de la Licitacién Publica Nacional ¢ Internacional, por el régimen
de concesion de obra publica por peaje (Ley N° 17.520), para la modernizacion,
ampliacion, operacion y mantenimiento del sistema de sefializacion y tareas de dragado y
redragado y mantenimiento de la via navegable troncal comprendida entre el KM 1238
del Rio Parana, punto denominado Confluencia, hasta la Zona de Aguas Profundas
Naturales, en el Rio de la Plata exterior, hasta la altura del KM 239,1 del canal Punta
Indio, por la via del Canal Ingeniero Emilio Mitre y el Rio Parana de las Palmas, Rio
Parana Bravo, Rio Parand Guazi, Rio Talavera, Rio Parand-Océano Atlantico, a riesgo
empresario y sin aval del Estado. Incluso, determind que el Ministerio de Transporte
podria sustanciar més de un procedimiento de seleccion de concesionario, para el caso

que resulte técnicamente conveniente la division en tramos (art. 1).

“FNADOR PROVINCIAL
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El llamado a licitacion, no comprendio a los puertos de Ita Ibaté e
ltuzaingd. dejando fuera un importante polo de desarrollo agricola, industrial y forestal.

Asimismo, instruyé al Ministerio de Transporte a adoptar las medidas
necesarias con el fin de garantizar la continuidad de la navegacion de la via navegable
troncal comprendida en la zona precedentemente mencionada, hasta que los
adjudicatarios del procedimiento asuman la operacion de tales servicios (art. 4).

Se delegd en el Ministerio de Transporte, por el plazo de dos afios
desde la publicacion del Decreto, la facultad de efectuar el llamado y adjudicacién de la
licitacion para las tareas de dragado y redragado, mantenimiento y sefializacion, respecto
a otros tramos de la via navegable no mencionados anteriormente (art. 2).

Se autorizé al Ministerio de Transporte a instruir a las empresas y
entes del Sector Pablico Nacional, actuantes en su dmbito jurisdiccional, a la realizacion
de los actos conducentes para sustanciar los procedimientos de contratacion
precedentemente mencionados en los items i)y ii) (art. 3).

Instruyé al Ministerio de Transporte para que, a través de la
Subsecretaria de Puertos, Vias Navegables y Marina Mercante de la Secretaria de Gestion
del Transporte, realice el inventario detallado de los bienes del Estado Nacional afectados
a la concesién y de los bienes que el concesionario debia aportar a esta y la liquidacion
del Contrato de Concesion adjudicado por el Decreto N° 253/95 — correspondiente a la
via navegable troncal comprendida entre el KM 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 KM 205,3 del Canal Punta Indio, utilizando la ruta por €l
Canal Ing. Emilio Mitre, adjudicada al Consorcio JAN DE NUL N.V. — KOCOUREK
S.A. DE CONSTRUCCIONES C.IF. e I. - HORACIO O. ALBANO INGENIERIA'Y
CONSTRUCCIONES S.A.C.LF.I.Y EMEPA S.A.-

El Ministerio de Transporte fue instruido para que dicte los actos
necesarios para la creacién del CONSEJO FEDERAL HIDROVIA (CFH), Organismo
que brindara asesoramiento permanente en todo lo relativo a la concesion de la obra
piiblica por peaje de la via navegable troncal de la Hidrovia Paraguay-Parand, y asistird al
Ministerio en la coordinacion politica y estratégica para la administracion de esta. EI CFH
estard integrado, en cardcter de miembros permanentes, por los representantes del

Ministerio del Interior, del Ministerio de Desarrollo Productivo y del Ministerio de
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Transporte de la Nacion y por los representantes de las Provincias de Buenos Aires,
Corrientes. Chaco, Entre Rios, Formosa, Misiones y Santa Fe.

En este sentido, es de sefialarse, que a través de la RESOL-2021-8-
APN-MTR. del Ministerio de Transporte de la Nacion, se ha desvirtuado la intencion del
Decreto 949/20, en tanto asigna a las provincias que componen este sistema, una mera
participacion de asesoramiento transitorio y no vinculante.

Fundamentos de esta Resolucién. Conclusiones

La Hidrovia tiene una enorme importancia en el funcionamiento de la
economia argentina, al ser desde mediados de la década del 90 una fuerte impulsora de
las exportaciones del sector agropecuario. Su acondicionamiento y puesta en marcha
provocéd grandes ganancias en eficiencia, actuando como un importante catalizador para
el sector agroexportador!.

En la primera Reunién del Consejo Federal Hidrovia, realizada el
22/02/2021, se destacé que actualmente la Hidrovia constituye la opcion de transporte
mas relevante de nuestra produccion agricola, tanto de graneles solidos como liquidos, la
via de salida de aproximadamente el 80% de la exportacion nacional y es una de las vias
navegables naturales de mayor longitud del planeta: 3.442km (desde Puerto Caceres, en
Brasil, hasta Nueva Palmira, Uruguay). Por ella se transportan mas de 100 millones de
toneladas de carga, mercaderia transportada en contenedores (Puerto de Buenos Aires y
Terminal Dock Sud); la carga de nuestra industria automotriz (Puerto de Zarate); de la
industria metalargica, en particular su produccion siderurgica; la gran mayoria del
transporte de pasajeros en la modalidad de cruceros; un gran porcentaje de las
operaciones de cabotaje y transbordo de cargas; asi como también constituye una de las
vias centrales de transporte de gas natural, petréleo crudo y productos refinados,
revistiendo una importancia vital para el abastecimiento energético del nuestro pais.

Mas que una “obra de ingenieria” es una realidad natural, que desde
el punto de vista del transporte y la comunicacion constituye un elemento decisivo para el
desarrollo de la region. El drea de influencia es de alrededor de 720.000 km2 y cuenta con
una poblaciéon de aproximadamente 40 millones de habitantes. Posee una importante

dotacién de recursos naturales renovables y no renovables. Cuenta con extensas areas de

' Salama, Andrés, Estructura de mercado del sector de la navegacion fluvial en la cuenca del Parand,
Documento de Trabajo Nro, 30, Edicion: Centro de Estudios en Finanzas Publicas Instituto de Investigaciones
Econémicas Facultad de Ciencias Econdmicas - UNLP junio 2019, ISSN 2618-4400.
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excelente productividad primaria, ademas de enormes posibilidades para el desarrollo
industrial. Todo ello configura un enorme potencial de desarrollo para la region, el cual se
veré favorecido con el funcionamiento a pleno de la Hidrovia?.

En este sentido, de cara a un mejoramiento del sistema, habrd que
analizar la modificacion de varios factores para favorecer el desarrollo local. Como un
cjemplo de las disfunciones existentes, puede sefialarse que los buques extranjeros
actualmente solo le es permitido cargar en un solo puerto, no pudiendo completar carga
en los demds existentes a lo largo de la Hidrovia, lo cual lesiona gravemente el
federalismo portuario.

Para la Argentina la porcion de territorio incluida en la Cuenca del
Plata representa aproximadamente la tercera parte de su superficie. Sin embargo,
considerando que en ella se asienta el 75% de la poblacién nacional y que alli se
concentra la mayor parte de la actividad econdmica y cultural, su situacién adquiere gran
relevancia. A esto debe sumarse la variedad morfologica y climdtica, la riqueza en
materia de biodiversidad y el potencial de los recursos hidricos, ain no explotados en
todas sus posibilidades, factores éstos fundamentales para la promocion de cualquier
proyecto de desarrollo a nivel local y regional. Los altos costos del transporte han
contribuido a profundizar la critica situacién por la que atraviesan las economias
regionales. Se ha verificado, en este sentido, que amplias areas productivas han sido
despobladas debido al bajo rendimiento de los productos, originando una verdadera
migracion a los centros urbanos mas importantes, con el deterioro de la calidad de vida
que ello conlleva. La Hidrovia incentivard el desarrollo de actividades productivas que
permitan el cierre de las ecuaciones economicas de los proyectos emprendidos®.

Las economias regionales en términos actuales, son desiguales en sus
oportunidades en relacion a una economia nacional favorecedora de la Pampa Humeda.
Son estas economias regionales en un pais centralizado de distintas velocidades, desigual
e injusto, inserto en un cimulo de deformaciones donde existen 24 provincias, donde 5 de

ellas tienen el 80% del PBI argentino, el 80% de las exportaciones, el 80 % de la

2 Monserrat Llairo, Maria Los grandes proyectos de infraestructura del Mercosur. La Hidrovia Paraguay-Parand:
realidades y controversias, en Conferencia sobre Cambio Climdtico, Facultad de Derecho de la UBA (aiio 2007)
ISSN: 1852-0006.

3 Ibid.
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poblacion, y nos referimos a las provincias de Buenos Aires, Santa Fe, Cérdoba y
Mendoza.

A su vez, y como contrapartida, tenemos 19 provincias que
representan el 1% del PBI, lo que rdpidamente nos arroja que las economias regionales no
tienen el tratamiento adecuado ni alcanzan para generar factores que tiendan a la cohesion
social integral.

Si este es el punto de partida, el planteo inteligente seria como
evitamos que se siga reproduciendo el famoso slogan de “seguir enriqueciendo a las
zonas ricas y empobreciendo a las zonas pobres”.

Para ello, es imprescindible asumir que el poder decisién en estas
cuestiones no puede quedar solamente en manos del Estado Nacional, pues se trata de una
materia de cardcter concurrente.

La Constitucion Nacional, desde las llamadas “cldusulas del
progreso”, insertas en el articulo 75 incisos 18 y 19, marca una hoja de ruta a transitar*:
infraestructuras que generen competitividad, productividad y reequilibrio; politicas
diferenciales financieras, impositivas, arancelarias; gestion para disminuir brechas de
desigual desarrollo; y metas para alcanzar un factor de convergencia en el pais para que
las economias regionales superen sus limitaciones.

La Corte ha destacado que la Nacion es una parte mas en concierto
federal, sefialando que los 6rganos superiores de nuestra organizacion, es decir, a la
Nacién y a las provincias, estan llamados a consolidar el proyecto federal de nuestra
Constituciéon primigenia, reivindicado por los convencionales constituyentes del afo

1994. El conducto que el Méaximo intérprete de la Constitucion Nacional sefiald para

4 Art. 75 inciso 18: Proveer lo conducente a la prosperidad del pais, al adelanto y bienestar de todas las
provincias, y al progreso de la ilustracion, dictando planes de instruccion general y universitaria, y promoviendo
la industria, la inmigracién, la construccion de ferrocarriles y canales navegables, la colonizacion de tierras de
propiedad nacional, la introduccion y establecimiento de nuevas industrias, la importacion de capitales
extranjeros y la exploracion de los rios interiores, por leyes protectoras de estos fines y por concesiones
temporales de privilegios y recompensas de estimulo.

Art. 75 inciso 19 (parte pertinente): Proveer lo conducente al desarrollo humano, al progreso econdmico con
justicia social, a la productividad de la economia nacional, a la generacion de empleo, a la formacion
profesional de los trabajadores, a la defensa del valor de la moneda, a la investigacion y al desarrollo cientifico y
tecnolbgico, su difusion y aprovechamiento.

Proveer al crecimiento arménico de la Nacion y al poblamiento de su territorio; promover politicas
diferenciadas que tiendan a equilibrar ¢l desigual desarrollo relativo de provincias y regiones. Para estas

iniciativas, el Senado serd Camara de origen.
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